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bahn 

Schmalspurlokomotive 
99 4802 in HOe 

Schmalspurlokomotiven sind inzwi ­
schen die letzten noch regelmäßig ver­
kehrenden Vertreter der Dampftraktion _ 
Auch für den Modelleisenbahner ge­
winnt die schmale Spur immer mehr an 
Interesse. Grund genug, in dieser Aus­
gabe auf den Seiten 23 bis 25 eine Bau­
anleitung über die Lokomotive 99 4802 
zu veröffentl ichen. 
Die Redaktion 

1 Oas Vorbild für die Bauanleitung - die Lok 
99 4802- unterwegs auf ihrer Stammstrecke zwi ­
schen Putbus und Göhren 
2 Restauration der 99 4802 in der Einsatzstelle Put­
bus, in der sie und die Schwesterlok 99 4801 bereits 
mehr als 20 Jahre beheimatet sind. 

3 Oie 99 4802 im Maßstab 1:87. erbaut von Lothar 
Werner, dem Autor der Bauanleitung. 

4 Das Modell ohne . Hut" läßt den Interessenten 
einen freien Einblick in den Antrieb gewähren. 

5 Wie die Heizerseite, zeigt auch die Lokführer­
seite die sehr gute Nachbildung des Vorbi lds mit 
vielen Einzelheiten. 
6 Auch die nachgestalteten Details im vorderen 
Bereich ermöglichen einen Vergleich mit dem Vor­
bild (s. Abb_ 11 
Fotos: H. Drescher, Berl in (1); B. Lotzow, Grimmen 
(2); T. Böttger, Kari-Marx-Stadt (3 bis 6) 
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Bezirksdelegiertenkonferenzen des DMV 
zogen Bilanz 

Wieder ist eine erfolgreiche legislaturpe· 
riode zu Ende gegangen; es war die 13. in 
der 26jährigen Entwicklung unseres Verban· 
des. Den acht Bezirksdelegiertenkonferen· 
zen waren im ersten Halbjahr 1988 die Re· 
chenschaftslegungen und die Wahlen der 
Arbeitsgemeinschaftsleitungen vorausgegan· 
gen. Die Wahlen zu den Leitungen unseres 
Verbandes bildeten die Höhepunkte der Ar· 
beit seit dem 6. Verbandstag im Jahre 1986. 
Auf den Bezirksdelegiertenkonferenzen 
wurde Rechenschaft darüber abgelegt, wie 
die gemeinsam festgelegten Ziele erfüllt wur· 
den und welche neuen Aufgaben bis zum 7. 
Verbandstag im Jahre 1990 bevorstehen. 

ln allen Konferenzen brachten die Delegier· 
ten zum Ausdruck, daß die konsequente Frie· 
denspolitik unserer Partei· und Staatsführung 
ein steter Garant auch für unsere Mitglieder 
war und ist. Es konnte festgestellt werden, 
daß unser Verband in der letzten Legislatur· 
periode nicht nur quantitativ, sondern auch 
qualitativ weiter gewachsen ist. Dazu hat vor 
allem der 1987 in Erfurt stattgefundene MO· 
ROP·Kongreß beigetragen. Die im Zusam· 
menhang mit dem Kongreß vollbrachten Lei· 
stun9en unserer Verbandsmitglieder fanden 
vor allem bei den ausländischen Gästen 
hohe Anerkennung. Auch die Wahl unseres 
DMV·Präsidenten Dr. Ehrhard Thiele zum 
MOROP·Präsidenten für die Jahre 1988- 1991 
ist Ausdruck des gestiegenen Vertrauens der 
europäischen Verbände gegenüber unserem 
Verband. Das Präsidium unterstützt deshalb 
verstärkte Kontakte zu den befreundeten 
Verbänden in den sozialistischen Ländern. 
Oie kürzlich abgeschlossenen Freundschafts· 
verträge zwischen dem Bezirksvorstand 
Cottbus mit dem polnischen Modellbahnklub 
in Poznari sowie dem Bezirksvorstand Mag· 
deburg mit dem Klub in Kraköw sind erste 
gute Beispiele einer sich weiter vertiefenden 
internationalen Zusammenarbeit. 
Die Teilnahme einer repräsentativen DMV· 
Delegation am 35. MOROP·Kongreß 1988 in 
Schweden hat ebenfalls zur weiteren Verbes· 
serung der internationalen Arbeit und zur 
Völkerverständigung beigetragen. 

Alle Bezirksdelegiertenkonferenzen erwie· 
sen s1ch als ein Sammelbecken vielfältiger 
konstruktiver Gedanken und Ideen. Immer 
deutlicher w~rd unser Verband im gesamtge· 
seilschaftliehen leben unserer Republik 
spürbar. Neues kooperatives Zusammenwir· 
ken hat sich zwischen dem Kulturbund der 
DDR und dem DMV entwickelt. Oie kame· 
radschaftliehe Zusammenarbeit zwischen 
den Bezirken und Arbeitsgemeinschaften so· 
wie den Betrieben aller Eigentumsformen 
und den Dienststellen der Deutschen Reichs· 
bahn, eingeschlossen die örtlichen Staatsor· 
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gane. konnte vertieft werden. Dies wurde 
und wird besonders im Vorfeld der großen 
Eisenbahnjubiläen .150 Jahre Eisenbahn· 
werkstätten in Potsdam~ und . 150 Jahre l eip· 
zig-Dresdner Eisenbahn" sichtbar. 
Einen wesentlichen Anteil an der weiteren 
Festigung der inneren Ordnung im Verband 
haben die Mitglieder der Revisionskommis· 
sionen durch ihre Kontrolltätigkeit geleistet. 
Sie helfen damit, einen wichtigen Beschluß 
unseres 6. Verbandstages zu erfüllen. 
Mit Freude können wir feststellen, daß sich 
seit dem 6. Verbandstag wiederum 500 neue 
Mitglieder unserem Verband angeschlossen 
haben und 43 Arbeitsgemeinschaften neu 
gebildet wurden. Das heißt, immer mehr 
nicht organisierte Modelleisenbahner, Eisen· 
bahn· und Nahverkehrsfreunde unserer Re· 
publik schließen sich unserem Verband an 
und finden bei uns ihre Heimstatt. Dazu hat 
auch das aktive Wirken der Zentralen Kom· 
missionen unseres Präsidiums wesentl ich 
beigetragen. 

ln der zurückliegenden Legislaturperiode 
kennzeichneten wichtige Ere1gnisse unsere 
vielfältige Verbandsarbeit. Dazu gehörten: 
- der 34. MOROP·Kongreß 1987 in Erfurt, 
- die aktive Unterstützung des Jubiläums 
750 Jahre Berlin durch den DMV, insbeson· 
dere durch die Arbeitsgemeinschaften 1/1 1 
und 1/66 und die Kommission Nahverkehrs· 
freunde des Präsidiums, 
- die Teilnahme am XXXV. Internationalen 
Modellbahnwettbewerb 1988 mit 50 Expona· 
ten in Warschau (VR Polen), 
- die Teilnahme einer Pionierdelegation des 
DMV am VIII. Pioniertreffen in Kari ·Marx· 
Stadt. 
- die Beteiligung des Bezirksvorstandes Ber· 
lin an der Vorbereitung und Durchführung 
des Jubiläums . 150 Jahre Eisenbahnwerkstät· 
ten in Potsdam•, 
- die Unterstützung bei der Organisation 
der Bahnhofsfeste in Wurzen, Radebeul Ost. 
Oschatz und Niederau durch Arbeitsgemein· 
schatten der Bezirksvorstände Halle und 
Dresden, 
- das 17. Zentrale Spezialistentreffen .jun· 
ger Eisenbahner" 1988 in PrerQw sowie 
- die Fertigstellung und die Ubergabe des 
ersten Hauses der Medellbahn in Zwickau 
durch die Arbeitsgememschaft 3/3 .. Prof. 
Schubert·. 

Unser Verband hat sich also in der letzten le· 
gislaturperiode durch eine vielfältige Breiten· 
arbeit ausgezeichnet. So gibt es zahlreiche 
Arbeitsgemeinschaften, die neben dem Bau 
und Betrieb großer Gemeinschaftsanlagen 
auch viele Modelleisenbahner vereinen, die 
eine Heimanlage vorziehen, sich dem Bau 
von Fahrzeugmodellen verschrieben haben 
oder auch Kleinserien für Mitglieder entwik· 
kein und herstellen. in einer umfangreichen 
Öffentlichkeitsarbeit legen unsere Arbeitsge· 
meinschatten davon immer wieder Zeugnis 
ab. Durch ihre aktive Mitarbeit auch bei der 
Werterhaltung der Arbeitsräume, bei Aus· 
Stellungen und jährlich stattfindenden Mo· 
dellbahnwettbewerben zeigen die Freunde 
ein großes handwerkliches Können und um· 
fangreiche technische Fertigkeiten. Auch die 
Eisenbahn· und Nahverkehrsfreunde finden 
in unserem Verband ein außerordentlich 
breites Betätigungsfeld. Seit Jahren werden 
von ihnen interessante eisenbahntechnische 
Großveranstaltungen, Sonderfahrten mit hi· 
storischen Schienenfahrzeugen und Tradi· 
tionsbetriebe organisiert. Sie unterstützen 
außerdem tatkräftig die Deutsche Reichs· 
bahn, das Verkehrsmuseum Dresden und 

• 

zahlreiche Nahverkehrsbetriebe bei der Er· 
haltung und Pflege historischer Fahrzeuge. 

Gute Ergebnisse wurden auch in der Jugend· 
arbeit erreicht. Viele Arbeitsgemeinschaften 
ebnen unseren Kindern und Jugendlichen 
den Weg vom Hobby zu einem Beruf im Ver· 
kehrswesen. Stärker als bisher sollten dabei 
jedoch die Pioniereisenbahnen und die Sta· 
tionen Junger Techniker unserer Republik 
einbezogen werden. 

Allen Diskussionsbeiträgen war aber auch 
das ehrliche Bestreben zu entnehmen, in Zu· 
kunft aktiv an der weiteren dynamischen Ent· 
wicklung unseres Verbandes mitzuarbeiten. 
Und deshalb sollten in Auswertung der Be· 
zirksdelegiertenkonferenzen in allen leitun· 
gen unseres Verbandes Fragen diskutiert 
werden, die noch bestehende Hemmnisse 
überwinden und neue Wege beschreiten las· 
sen. 

Dies betrifft insbesondere Fragen der M 1t· 
gliederentwicklung im DMV, der Wettbe· 
werbsführung, der Verringerung der Verwal· 
tungsarbeit, verbunden mit dem Wegfall 
noch vorhandener bürokratischer Hand· 
lungsweisen, der weiteren Arbeit mit Kin· 
dern und jugendlichen, die bessere Gestal· 
tung der Zusammenarbeit zwischen DMV 
und Modellbahnindustrie usw. 

Anläßlich der Bezirksdelegiertenkonferenzen 
wurden folgende Verbandsmitglieder in die 
Leitungen der Bezirksvorstände gewählt: 

Bezirksvorstand Berlin 
Manfred Möller zum Vorsitzenden 
Siegtried Miedecke zum Sekretär 
Bezirksvorstand Cottbus 
Horst Kieschke zum Vorsitzenden 
Rudolf Starus zum Sekretär 
Bezirksvorstand Dresden 
lotbar Krause zum Vorsitzenden 
W infried liebschner zum Sekretär 
Bezirksvorstand Erfurt 
Dr. Georg Thielmann zum Vorsitzenden 
Wolfgang Schwarz zum Sekretär 
Bezirksvorstand Greifswald 
Karl Steinmetz zum Vorsitzenden 
Gerd Hedderich zum Sekretär 
Bezirksvorstand Halle 
)oachim Rausch zum Vorsitzenden 
Wolfgang Bahnen zum Sekretär 
Bezirksvorstand Magdeburg 
)oachim Heine zum Vorsitzenden 
Hermann Holländer zum Sekretär 
Bezirksvorstand Schwerin 
Heinz Serfass zum Vorsitzenden 
Bernhard Westphal zum Sekretär. 

Die anläßlich der Bezirksdelegiertenkonfe· 
renzengezogene erfolgreiche Bilanz unseres 
großen Kollektivs verpflichtet uns auch in 
der neuen Legislaturperiode bis zum 7. Ver· 
bandstag zu neuen und höheren Leistungen 
in der Verbandsarbeit Wichtige Etappen da· 
bei sind der 40. Jahrestag der Gründung der 
DDR und das bereits erwähnte Jubiläum zum 
150jährigen Bestehen der Leipzig-Dresdner 
Eisenbahn. Alle Arbeitsgemeinschaften und 
Bezirksvorstände sind aufgerufen. diese ge· 
seilschaftliehen Höhepunkte würdig vorzu· 
bereiten. Dabei wünsche ich allen Mitglie· 
dern unseres Verbandes Gesundheit, Schaf· 
fenskraft und weiterhin viel Freude bei unse· 
remschönen Hobby. 

Manfred Neumann, Generalsekretär 
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Erstes Haus der Modellbahn 
eröffnet 

Innerstädtische Bauvorhaben in 
Zwickau zwangen dazu, daß die 
Mitglieder der Arbeitsgemein­
schaft 3/3 des DMV ihre Räume 
in der Altstadt aufgeben mußten_ 
Ein neues Domizil sahen die 
Freunde im alten Zwickauer 
Schützenhaus_ Am 1g. Februar 
1982 beantragte die Leitung der 
Arbeitsgemeinschaft beim Rat 
der Stadt Zwickau die Über­
nahme und den Ausbau des al­
ten Schützenhauses. Dem wurde 
allerdings erst in den januarta­
gen des Jahres 1986 stattgege­
ben; die Instandsetzungsarbei­
ten begannen. Unterstützt durch 
einige Betriebe des Territoriums, 
besonders des VEB Plasticart, 
Werk 5, mit seinem Leiter Ulrich 
Modes wurden erhebliche 
Werte geschaffen. Bis Oktober 
1988 leisteten die Mitglieder der 
Arbeitsgemeinschaft 3/3 49 000 
Arbeitsstunden. Das entspricht 
einem Wertumfang von 750 000 
Mark! 

DMV-Delegation in Krak6w 

Vom 6. bis 9. Oktober 1988 weil­
ten Vertreter des Bezirksvorstan­
des Magdeburg unter Leitung 
des Vorsitzenden, Jochen Heine. 
sowie dem Generalsekretär des 
Deutschen Modelleisenbahn­
Verbandes der DDR. Manfred 
Neumann, als Gäste des Krake· 
wer Klubs der Modelleisenbah· 
ner in der VRP. Der Anlaß war 
die Unterzeichnung des bereits 
im Frühjahr 1988 in Magdeburg 
paraphierten Vertrages für eine 
gute, dauerhafte und fruchtbrin ­
gende internationale Zusammen­
arbeit zwischen dem Bezirksvor· 
stand Magdeburg und den Kra· 
kewer Klub der Modelleisenbah· 
ner (s. a .• me" 6/88, S. 2). 
Die Magdeburger Modelleisen­
bahner hatten außerdem Gele­
genheit, die Ausstellung zum 
30jährigen Bestehen des VEB 
BerlinerTT-Bahnen im Kultur ­
haus der Eisenbahner in Krakew 
zu besuchen. Weiterhin war die 
DMV·Delegation Gast des stell· 
vertretenden Direktors der Kra­
kewer Verkehrsbetriebe und be· 
sichtigte den Straßenbahnbe­
triebshof Nova Huta. 
me 

150 Jahre Eisenbahn 
in Potsdam 

Eines großen Zuspruchs erfreu­
ten sich zahlreiche Veranstaltun­
gen, die vom 17. bis 25. Septem­
ber 1988 aus Anlaß des 150jähri­
gen Bestehens der Eisenbahn­
werkstätten und somit der Eisen· 
bahn in Potsdam stattfanden. 
39014 Besucher besichtigten die 
Fahrzeug-Ausstellung auf dem 
Bahnhof Potsdam Stadt. Groß 

Bereitsam 4. Juni 1988 stand im 
Zwickauer Hauptbahnhof der 
Traditionseilzug mit der 50 849 
an der Spitze bereit. Doch für 
diesen Tag waren keine Fahrkar· 
ten verkauft worden. Statt des-
sen hatte die Arbeitsgemein­
schaft 3/3 .Prof. j . A. Schubert" 
des DMV Zwickau zahlreiche 
Einladungen ausgeg~.ben. Der 
Anlaß dafür war die Ubergabe 
des ersten rekonstruierten Teils 
vom ehemaligen und durch den 
DMV genutzten Schützenhauses 
in Zwickau. Zu den Gästen zähl ­
ten der Präsident des DMV, Dr. 
Erhard Thiele, DMV-Generalse· 
kretär Manfred Neumann, der 
Sekretär des DMV-Be:zirksvor­
standes Dresden. Winfried Lieb­
schner, die Kollegen Kreß und 
Opitz vom Rat der Stadt Zwik-
kau, Vertreter jener Betriebe, die 
die Arbeiten unterstützten, so-
wie Mitglieder der Arbeitsge­
meinschaft 3/3. Der Sonderzug 
hielt in Schöneck (Vogtl). Im dorti· 
gen FDGB-Heim .Karl Marx" er­
hielten aktive Mitglieder der Ar­
beitsgemeinschaft 3/3 hohe Aus-

war die Freude auch über den 
Traditionszug. Ew verkehrte von 
Potsdam Stadt nach Beelitz 
Stadt. 
Ebenso gefragt waren die Mit· 
fahrten auf einer Dampflokomo· 
tive im Bereich des Bahnhofs 
Potsdam Stadt. 5 870 Interessen· 
ten ließen sich dieses Erlebnis 
nicht nehmen. Und für die 
Freunde des Nahverkehrs rollte 
zwischen Potsdam Hbf und Pots­
dam Stadt eine historische Stra· 
ßenbahn. Eine Gastrolle gab der 
aus dem Triebwagen '3110 und 
dem Beiwagen 1420 bestehende 
Straßenbahnzugr. Er gehört zu 
den historischen Nahverkehrs­
fahrzeugen der Berliner Ver­
kehrsbetriebe und wurde bereits 
vor einiger Zeit von Mitgliedern 
der Arbeitsgemeinschaft 1/66 
.. Berliner Nahverkehr" des DMV 
restauriert. ln Potsdam beför· 
derte dieser Straßenbahnzug 
13 557 Personen. 
Der Ausstellungspavillon auf der 
Potsdamer Freundschaftsinsel 
bot 16 640 Interessenten echte 
Modelleisenbah n·Atmosphäre. 
womit übrigens di!! Kapazität 
dieses Gebäudes voll erschöpft 
war! Alles in allem: Das Potsda· 
mer Publikum und viele Gäste­
unter ihnen Besucher aus Polen, 
der CSSR, der Bundesrepublik 
Deutschland, Berlin (West), 
Großbritannien sowie den USA 
-waren von der großen und 
kleinen Eisenbahn beeindruckt. 
Das Fazit, auch festgehalten im 
Gästebuch der Modellbahn·Aus­
stellung: Solche Ausstellungen 
.dürfen für Potsdam keine Aus­
nahme bleiben. Modellbahn· 
Ausstellungen müssen zur Regel 
werden! 
Am 24. September 1988 or9ani· 
sierte das Raw .Erwin Kramer" 
Potsdam außerdem eine Festver· 

Zeichnungen aus den Händen 
von Dr. Erhard Thiele, Manfred 
Neumann und dem Sekretär des 
Rates der Stadt Zwickau. Kalle· 
gen Opitz. Die Rückfahrt über 
Adorf und Plauen brachte für die 
Teilnehmer der Fahrt eine wei­
tere Überraschung. 
Im historischen Speisewagen 
des Zuges erhielten alle Gäste 
ein Modell der HO-Lok 86 607 
der Anschlußbahn des VEB 
Steinkohlenkokerei Zwickau. 
Dieses Modell stellte die Arbeits­
gemeinschaft3/3 in Zusammen­
arbeit mit dem VEB Plasticart, 
Werk 5, und dem VEB PREFO als 
unverkäufliche Sonderserie her. 
Am 12. August 1g88 zum 8. Pio­
niertreffen in Kari-Marx-Stadt 
wurden offiziell die Schlüssel fü r 
das Haus der Modellbahn durch 
den Oberbürgermeister der 
Stadt Zwickau. Genossen Fi ­
scher und dem 1. Sekretär der 
SED-Kreisleitung, Genossen 
Repmann, übergeben. Sieben 
Tage war das Haus dann für die 
jungen Pioniere geöffnet. 
Wenige Wochen später, am 

anstaltung. Neben einem Resü· 
mee über die 150jährige Ge­
schichte des Betriebes wurden 
hier die guten Leistungen der 
Werkstätteneisenbahner in einer 
Feierstunde besonders gewür· 
digt. Am Nachmittag gab es 
dann zahlreiche Veranstaltungen 
in und außerhalb des Werkes. 
Tausende Schaulustige fanden 
sich ein. Zu sehen war u. a. der 
1987 im Raw .Roman Chwalek" 
Berlin-Schöneweide nachge­
baute, allerdings gummibereifte 
IRIS-Zug, der vor 150 Jahren 
erstmalig zwischen Berlin und 
Potsdam verkehrte (siehe 
. me"-Titelbild des Heftes 9/88). 
me 

Nahverkehrsfreunde in Halle 

Zu ihrem 3. Erfahrungsaustausch 
trafen sich am 15. Oktober 1988 
in Halle (Saale) die Vorsitzenden 
der Arbeitsgemeinschaften Nah­
verkehrsfreunde. Aus diesem 
Anlaß wurde auch der vierach­
sige und 1941 gebaute Beiwagen 
1g3 9,er ehemaligen Marsebur­
ger Uberlandbahnen A.-G. in Be­
trieb genommen. Mitglieder der 
Arbeitsgemeinschaft 6/38 des 
DMV .. Historische Straßenbah· 
nen Halle" restaurierten das hi­
storische Straßenbahnfahrzeug 
in ehrenamtlicher Tätigkeit. Da­
für erhielt der langjährige Vorsit· 
zende dieser Arbeitsgemein· 
schalt, Dieter Moritz, durch den 
Vorsitzenden der Kommission 
Nahverkehrsfreunde beim Präsi · 
dium des DMV, Freund Heinz 
Haase. die Ehrennadel des DMV 
in Silber. Nach einer Rundfahrt 
mit dem hisotrischen Beiwagen 
begann im Kulturzentrum der 
Verkehrsbetriebe Halle die Sera· 
tung. in seinem Eröffnungsvor-

28. Okober 1988, lud die Arbeits­
gemeinschaft 3/3 des DMV wie­
derum aktive Mitglieder und Gä· 
ste ein. Anlaß war die Eröffnung 
der ersten Modellbahn-Ausste­
lung. Gezeigt wurden u. a. die 
Gemeinschaftsanlage, Heimanla­
gen, die Anlagen der Arbeitsge­
meinschaften 3/13 Kari·Marx­
Stadt, 3/81 Glauchau und 3/85 
Werdau des DMV. Diesen Ar­
beitsgemeinschaften sei für die 
gute Zusammnarbeit beim Auf· 
bau der Ausstellung herzlich ge­
dankt. 
Aus Anlaß des 39. Jahrestages 
der DDR wurde die Arbeitsge­
meinschaft 3/3 in das Ehrenbuch 
der Stadt Zwickau eingetragen. 
Im Namen der Arbeitsgemein­
schaft 3/3 sei noch einmal allen 
Betrieben und Organen für ihre 
Hilfe gedankt. jetzt bleibt noch 
einiges zu tun, um das alte 
Schützenhaus zum 40. Jahrestag 
der DDR seinen Besuchern voll ­
ständig zu präsentieren. 

Dipl-. lng. U. Börner, 
Zwickau; me 

trag berichtete 1-!einz Haase 
über die Aktivitäten der INahver­
kehrsfreunde. Gegenwärtig wir· 
ken rund 470 Freunde in 14 ei­
genständigen und sechs ande­
ren Arbeitsgemeinschaften mit. 
Zur Zeit sind etwa 70 historische 
Straßenbahnwagen einsatz fähig . 
Hinzu kommen vier Kraftomni­
busse, die von DMV·Mitgl iedern 
betreut werden. 
Die im DMV organisierten Nah­
verkehrsfreundeerforschen vor 
allem die Betriebsgeschichte, 
pflegen historische Nahver· 
kehrsfahrzeugeund unterstützen 
die Verkehrsbetriebe. Die be· 
währte Zusammenarbeit zwi ­
schen DMV und Kulturbund bei 
der Pflege technischer Denk· 
male fand ihren Ausdruck durch 
die Teilnahme des Vorsitzenden 
vom Bezirksvorstand Halle der 
Gasenschaft für Denkmalpflege 
im Kulturbund der DDR, Profes­
sor Richter, der sich wie auch 
andere Teilnehmer an der regen 
Diskussion beteiligte. Abschlie­
ßend trug Dr. Amel ing seine For· 
schungsergebnisse zur Formge­
staltung elektrischer Nahver­
kehrsfahrzeuge von der ersten 
Straßenbahn bis zu den Neubau­
ten von U- und S·Bahn aus dem 
Kombinat LEW vor. 
Ein guter Gastgeber war der Di· 
rektordes VE Verkehrsbetriebe 
Halle, Kollege Reppe, der auch 
am Erfahrungsaustauscll teilge­
nommen hatte. 
ln seinem Schlußwort würdigte 
der Generalsekretär des DMV, 
Manfred Neumann, die Leistun· 
gender Nahverkehrsfreunde. Er 
dankte den Verkehrsbetr ieben 
Halle und der Arbeitsgemein· 
schalt 6/38 für das Zustande­
kommen des Erfahrungsaus· 
tauschs. 
R. Demps, Berlin 
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Leser schreiben ... 

Wernesgrün in Leningrad 
Ich schreibe Ihnen als langjähri· 
gerSammlervon Eisenbahnmo· 
dellendes VEB Berliner TI· 
Bahnen. Ich bin 36 Jahre alt, 
Journalist beim Leningrader 
Fernsehen. Vor kurzem haben 
mein Freund Anatolij Birukow 
und ich die Arbeiten an einer 
neuen Anlage abgeschlossen. 
Als Arbeitsgrundlage diente jene 
HO-Anlage, die im . me· 6176 
vorgestellt wurde. Was war so 
verlockend? Einmal die Möglich· 
keit, auf einer Fläche von 
2 400 mm x 1 400 mm einen gro· 
ßen Bahnhof mit sieben Gleisen 
für Reisezüge und vier Gleisen 
für Güterzüge unterzubringen. 
Zweitens, daß in beiden Richtun· 
gen gleichzeitig mindestens vier 
Züge fahren und dabei recht 
lange verdeckt (in Tunnels) sein 
können. Auf unserer Anlage sind 
einige Dutzend Meter Schienen 
und 30 Weichen verlegt. Außer 
dem Hauptbahnhof Werners· 
grün befindet sich auf der An· 
Iage noch der kleine Bahnhof 
Moorbach mit zwei Stumpfglei· 
sen und einem durchgehenden 
Gleis. Auf dem Abschnitt zwi· 
sehen diesen Stationen verkeh· 
ren Züge der Lokalbahn mit 
Dampflokomotiven der Baurei· 
hen 81, 86 und 92. Auf der An· 
Iage sind 12 Lichtsignale und ein 
Formsignal installiert. Der Fahr· 
betrieb wird auf den meisten Ab· 
schnitten mit Hilfe von Schie· 
neokontakten und BTIB·Relais 
automatisch gesteuert. Die An· 
Iage ist mit einem Pult verbun· 
den, das mit zwei Trafos FZ1 und 
einem Gleisbildstellwerk mit 
Kippschalterbetätigung der Wei· 
chen, der Entkupplungseinrich· 
tungen und der Beleuchtung für 
Häuser, städtische Hauptstraßen 
und Bahnhofsanlagen versehen 
ist. Der Triebfahrzeugpark um· 
faßt 9 Dampf· und 18 Dieselloko· 
motiven sowie einen Triebwa· 
gen. Zu unserer Sammlung ge· 
hören über 130 Reisezug· und 
Güterwagen. 
V. Medvedev, Leningrad 

Die 896237 
Angeregt durch den Bencht im 
. me• 8/87 über die Kleinbahn Er· 
furt-Nottleben schicke ich lh· 
nen dieses Foto. Es zeigt die 
1949 von der Kleinbahn Erfurt­
Nottleben (zuletzt Nr. 251) über· 
nommene und spätere 89 6237. 
Die Maschine kam 1955 als 
Werklok ins Raw Dresden, wo 
sie zum Schluß die Nr. 5 trug. Bis 
Ende 1978 im Rang1erdienst, 
wurde der Dreikuppler dann bis 
zur Ausmusterung im Juli 1980 
Dampfspender. Im März 1981 
wurde er an die .Mindener 
Kreisbahn (West!.)" überführt. 
Dabei gab es bereits bis Rlesa 
zwei Heißläufer. Einige Daten: 
Hersteller Linke-Hofmann, Bres· 
lau, 1g24, Fabrik·Nr. 2936. 

4 me 12/88 

Die Aufnahme entstand am 
23. März 1g81 im Bw Riesa. 
Text und Foto: M. Göhler, Riesa 

Leser meinen ... 

Elektronischer 
Fahrspannungssteiler 
- .. me" 8/ 88, S. 22 bis 24 -
Dieser Beitrag gefällt mir sehr 
gut. Leider wird der ansonsten 
gelungene Aufbau der Veröffent· 
lichung gestört. Und zwar soll · 
ten Leiterplattenzeichnungen 
stets im Maßstab 1:1 veröffent· 
licht werden. Das erleichtert die 
Arbeit beim Nachbau enorm, er· 
spart also sehr viel Zeit. Abb. 3 
kann jedoch nur als Anleitung 
dienen, der Anwend er muß die 
gesamte Leiterplatte noch ein· 
mal neu zeichnen. 
Gut wäre es. wenn in Stücklisten 
künftig auch Angaben über die 
Belastbarkeit der Widerstände 
angegeben werden. 
Und noch ein Hinweis: Si-Bau· 
elemente sind in der letzten Zeit 
billiger geworden. Hinzu kom­
men besonders preiswerte Son· 
derangebote. 
J. Albrecht, Oschatz 

Anmerkung der Redaktion 
Wie uns Modellbahnfreund 
Heinz Kohlisch, Berliner Straße 
34, Dresden, 8010, mitteilte, 
kann er noch eine begrenzte An­
zahl von Leiterplatten für den 
Bau des im . me· B/88 vorgestell· 
ten FahrspannungssteUers abge­
ben. Interessenten wenden sich 
bitte direkt an Modellbahn­
freund Heinz Kohlisch. 
me 

W 50 mit einem 20' -Container 
vorbildgetreu - .. me" 8187 -
Freund V. Stender, Olbernhau, 
schreibt in seinem Artikel, daß 
ein W 50-Containersattelzug mit 
nur einem 20'-Container nicht 
dem Vorbild entspricht. Das ist 
nicht der Fall. Bei uns in Wald­
heim werden in der Regel 20'· 
Container umgeschlagen. Es 
werden Kunden z. B. in Wald· 
heim, Hartha, Döbeln, Roßwein 
und Colditz bedient. Dabei sind 
auch Sattelzugmaschinen vom 

Typ W 50 im Einsatz. Vorwie· 
gend verkehren jedoch KAMAS, 
neben SKODA· und LIAZ·Fahr· 

zeuge mit einem 20'-Container. 
Ein W 50 wäre für den Transport 
von zwei 20'-Containern, die bis 
zur Nutzmasse beladen sind, 
auch nicht geeignet. 
H. -U. jörgens, Waldheim 

Leser fragen ... 

Wer kann helfen? 
Die Arbeitsgemeinschaft Ver­
kehrsbautechnik des Pionierpala­
stes .Ernst Thälmann• in Berlin 
beschäftigt sich zur Zeit mit der 
Geschichte und Gegenwart der 
Nebenbahn Müncheberg- Buk­
kow, die einschließlich der Fahr· 
zeuge - auch im Modell entste· 
hen soll. 
Wer kann leihweise Fotos, 
Zeichnungen, Dokumente u. ä. 
zur Verfügung stellen? 
Pionierpalast .Ernst Thlilmann", 
Abt. Technik, AG 
Verkehrsbautechnik, An der 
Wuhlheide, PSF 25, Berlin, 1170. 

Leser antworten ... 

Azurblau RAL 5009 -
richtiger Farbton der M AV 
- ,.me" 8/88 S. 2 -
Der Farbanstrich der MAV-Rei­
sezugwagen (Personen-. Ge· 
päck- und Postwagen) ist seit 
dem Jahr 1977 wie folgt: Wagen· 
kastenAzurblau RAL 5009, Dach 
Achatgrau RAL 7038 (die Wagen· 
dächerkönnen jedoch nach län· 
gerer Betriebszeit zwischen Dun­
kelgrau und Rostbraun praktisch 
jeden Farbton aufweisen). Seit 
etwa M itte der 80er Jahre wer· 
den die Dächer der meisten Wa· 
gen ebenfalls Azurblau lackiert. 
lnfolge der Beschaffenheit der 
Oberfläche des Dachs sieht die· 
ser Farbton eine Nuance heller 
aus. 
Rahmen, Drehgestelle, Puffer 
usw. sind schwarz, die Aufschrif· 
ten weiß. Die Einstiegtüren (nur 
bei Personenwagen!) sintl mit 

Aluminiumfarbe eloxiert. Die in 
den internationalen und Städte· 
Schnellzügen verkehrenden Wa· 
gen (ebenfalls nur Personenwa· 
gen) haben an den Seitenwän· 
den unterhalb der Fensterreihe 
ein breites silbergraues, die 
Postwagen (sämtliche) ein brei· 
tes signalrotes Längsband. Vor 
1977 und etwa seit 1890 waren 
alle Reisezugwagen der MAV in 
einem sehr dunklen Olivgrün 
(Schwarzgrün) lackiert, das auf 
den ersten Blick praktisch 
schwarz aussah. Nur bei starkem 
Sonnenlicht fiel der ol ivgrüne 
Farbton auf. Die Farbe änderte 
sich jedoch nach kurzer Be· 
triebszeit - Dampftraktion! - in 
ein schmutziges Metallschwarz. 
Die Sti rnwände der Wagen wa­
ren stets schwarz, die Wagendä· 
eher bei Holzkastenwagen, wo 
das Dach mit inprägnierter Se· 
gelleinwand gedeckt war (Rubi· 
tex-Dachdeckung), dunkelgrau, 
die Dächer mit Blechhaut elfen­
beinweiß gestrichen (die si~h 
dann mit der Zeit in Schwarz 
bzw. Dunkelgrau änderten). Rah· 
men, Fahrwerl<, Puffer usw. lak· 
kierte man schwarz, die Auf­
schriften hellgelb/creme. 
T. Varfalvi, Budapest 

Leipzlger Herbstmesse 1988 
- .. me"11/88 S. 25-
Der im Messebericht geäußerten 
Kritik an der Farbgebung des 
vom VEB PIKO ausgestellten 
Bahnpostwagens der Deutschen 
Post .Post aa· (Bauart Leipzig) 
möchte ich widersprechen. Die· 
ser Wagen entstand aufgrund ei· 
nes von mir eingereichten Neue­
rervorschlags. Grundlage ist die 
Tatsache, daß die Deutsche Post 
im Austausch für ihre zwei· und 
vierachsigen Container-Tragwa· 
gen von der DR eine größere 
Anzahl Güterwagen der Gattung 
Gbs, Bauart Leipzig, bekommt. 
Diese Wagen werden im Raw 
Magdeburg hergerichtet und 
umlacklert. Im Zusammenhang 
mit dem Neuerervorschlag 
wurde dem VEB PIKO vom Mini­
sterium für Post· und Fernmelde­
wesen ein Zeichnungssatz mit 
Angaben auch zur Farbgebung 
zugesandt. Der vom VEB PIKO 
ausgestellte Bahnpostwagen der 
Deutschen Post - mit grauem 
Dach -ist also durchaus vorbild 
getreu. 
N. Sabottka, Berlin 

DMV Obt Solidarität 
Oie Mitglieder des Deut· 
sehen Modelleisenbahn­
Verbandes der DDR spen­
deten für das leidgeprüfte 
Volk Ntkaraguas 30 000 
Mark. 
Damit bekunden sie ihre 
aktive Hilfe und Solidarität 
mit den um ihre Freiheit 
ringenden Völkern. 
GS 
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Pro Tag ein Kilometer 

Im Jahre 1988 wurden· in der 
DDR 358 km Eisenbahnstrecke 
elektrifiziert. Über 20 Prozent 
des Netzes sind damit unter dem 
Fahrdraht. Über 47 Prozent der 
Zugförderleistung werden 
jetzt mit Elloks vollbracht. 
Im Dezember 1988 wird die 
Strecke Berlin-Stralsund kom· 
plett elektrisch befahrbar. Elek· 
Irisch befördert werden ab Jah· 
resende auch die Kohlezüge aus 
dem Senftenberger Revier in 
Richtung Berlin. 
Bis 1990 sollen Elloks auf 
3 730 km - dabei handelt es sich 
um 25 Prozent aller Eisenbahn· 
strecken -fahren. Der Fahr· 
drahtwird vor allem nach Saß· 
nitz, Mukran und Wolgast Ha· 
fen, im Cottbuser Raum, zwi· 
sehen Berlin und Frankfurt 
(Oder) sowie von Riesa bis Karl· 
Marx·Stadt gezogen. 
me 

Pioniereisenbahn Leipzig 
erhält neuen Zug 

Für die 381 -mm-spurige Li liput· 
bahn am Leipziger Auensee fer· 
tigten Werktätige des Raw Dres­
den einen neuen Wagenzug. Die 
Wagen wurden gemäß der Bau· 
art .Dresden" hergestellt, erhieJ .. 
ten aber das in Leipzig übliche 
Kupplungs· und Bremssystem. 
Unsere Abbildung zeigt den Wa­
gen Nr. 12 während einer Probe· 
fahrt bei der Pioniereisenbahn 
Dresden_ im Juni 1988. Insgesamt 
wurden acht Personenwagen 
und ein Gerätewagen für die 
Leipziger PE geliefert. 
Text und Foto: 
M. Schneider, Dresden 

Obus in Usti n.l. 

ln der nordböhmischen Kreis· 
stadt Usti n.L. ist am 1. Juli 1988 
die erste Obuslinie in Betrieb ge· 
nommen worden. Die 5,9 Kilo· 
meter lange Strecke verbindet 
zwei Wohnsiedlungen mit dem 
Zentrum. Im kommenden Jahr 
sollen noch zwei Obuslinien hin · 
zukommen. Der Straßenbahn· 
verkehr in Usti war am 2. Juni 
1970 eingestellt worden. 
Die Kosten für die erste Obus· 
strecke beliefen sich auf 68 M i II . 
Kronen. Demgegenüber steht 
eine Kraftstoffeinsparung von 
78 000 Liter jährlich. 
Tschechoslowakische Fachleute 
haben in einer Studie vorge· 
schlctgen, in etwa 30 Städten des 
Landes mit 30 000 und mehr Ein· 
wohnerndie Kraftomnibusse 
durch den umweltfreundliche· 
ren Obus zu ersetzen. 
Ekm. 

kurzmal 
Rekord bei ~KD 

Ende Juni 1988 kam es in Prag zu 
einem ungewöhnlichen Weltre· 
kord: in 25 Jahren wurden in ei· 
nem einzigen Werk mehr als 
6 000 Lokomotiven eines einzi· 
genTypsfür einen einzigen Kun· 
den hergestellt. Rekordhaitier ist 
der Betrieb .Lokomotivka-Soko· 
lovka, der zum Kombinat CKD 
Prag gehört. Bei der Maschine 
handelt es sich um die Güterzug· 
Diesellok CME 3- Cmeläk heißt 
übersetzt Hummel -für die So· 
wjetischen Eisenbahnen. Die 
über 6 000 CME 3, deren Serie 
nunmehr ausgelaufen ist, haben 
sich dank ihrer Robustheil und 
Zuverlässigkeit bei den sowjeti· 
sehen Lokführern einen guten 
Namen gemacht. 
Gegenwärtig werden zwei Prolo· 
typen einerneuen .Hum· 
mel" ·Generation auf tschecho· 
slowakischen und sowjetischen 
Strecken erprobt. Es ist die 
CME 5. Sie hat eine Leistung von 
1 470kW und erreicht eine Ge· 
schwindigkeit von 100 km/h. 
}ek. 

Eine Milliarde Fahrgäste 

Die Zahl der U-Bahn-Fahrgäste 
in Bukarest hat Ende August die· 
sesJahresdie erste Milliarde er· 
reicht. Gegenwärtig verkehren 
die Züge auf zwei Linien. Die 
Strecken sind derzeit 49,9 km 
lang. Es existieren 31 Stationen. 
Die dritte Linie mit einer Länge 
von 9,4 Kilometern und sieben 
Stationen soll im August 1989 
fertig sein. Am 19. Dezember 
1979 war die erste Strecke der 
Bukarester U·Bahn in Betrieb ge· 
nommen worden. 
Ekm. 

Erzbergbahn der ÖBB stillgelegt 

M it dem Fahrplanwechsel 
1988/89 wurde im Bereich Vor· 
dernberg Markt - Eisenerz die 
Bahnstrecke stillgelegt. Nach 
der Auflassung der Erzverlade· 
stelle am 1. Juli 1g86 gab es auf 
der Teilstrecke Vordemberg ­
Krumpenthal keinen planmäßi· 
gen Güterverkehr mehr. Die im 

Winter 1986/87 zerstörten und 
nicht mehr insland gesetzten La· 
winenschutzverbauungen zu· 
sammen mit dem Kostendek· 
kungsgrad von unter 10 Prozent 
führten bald auch zur Einstellung 
des Personenverkehrs. Zuletzt 
wurden die Regionalzüge mit 
Schienenbussen der Reihe 
5081 .5 gefahren. Hierbei handelt 
es sich um Lizenzbauten der 
Uerdinger Waggonfabrik (BRD). 
Nach dem Einbruch des Winters 
wurden alle Züge aus Sicher· 
heilsgründen von Autobussen 
des ÖBBeigenen Kraftwagen· 
dienstes (KWD) übernommen. 
Am 15. November 1987 veran· 
staltete der . Zahnradverein Erz· 
bergbahn" eine Abschiedsfahrt 
auf dieser 95 Jahre alten Linie. 
Zwei Monate zuvor hatte der 
ÖBB·Generaldirektor die Elektri· 
fizierung der kurzen Strecke 
Vordernberg-Vordernberg 
Markt angekündigt (siehe auch 
.me" 12/72, 2/75 und 2/79). 
Msch. 

Die legendäre Erzbahn 
100 Jahre alt 

Vor 100 Jahren fuhr der erste 
Zug auf der 206 Ki lometer lan· 
genStrecke von Gällivare·Malm· 
berget zur Hafenstadt Luleä, um 
Erzgestein aus den Gruben 
Nordschwedens zu transportie· 
ren. Diese Pulsader Norrlands 
wurde 14 Jahre später um wei· 
tere 268 km bis zum eisfreien 
Hafen Narvik verlängert. Damit 
war eine Eisenbahnverbindung 
zwischen dem Nordatlantik und 
der Ostsee geschaffen. in Kiruna 
und Narvik erinnern heute Denk· 
mäler an Tausende Arbeiter -
sie werden Railare genannt -. 
die unter primitivsten Bedin· 
gungen in 18 Jahren den eiser· 
nen Strang buchstäblich mit den 
Händen durch Sümpfe, Wälder 
und Felsen legten. Besonders 
schwierig war das Stück zwi· 
sehen Kiruns und Narvik, wo die 
Trasse mit 27 Tunneln durch das 
bis zu 1 400 m hohe Björnfjell · 
Massiv mit seinen· zerklüfteten 
Schluchten und reißenden Was· 
serläufen geführt werden mußte. 

Heute rollen täglich 15 Erzzüge 
nach Narvik und sechs nach Lu· 
lea mit je 64 Waggons, die von 
je einer 7 000 PS starken EI Iok 
durch das Norrland gezogen 
werden. 
me 

Jubiläen in Edmonton 

Vor 80 Jahren wurde in Edmon· 
ton, der Hauptstadt der kanadi· 
sehen Provinz Alberta, das nörd· 
lichste Straßenbahnnetz Nord· 
ameri kas eröffnet. Die erste am 
30. Oktober 1908 in Betrieb ge· 
nommene Linie war 21 km lang. 
Von 1908 llis 1913 verdreifachte 
sich die Einwohnerzahl Edmon· 
tonsauf 60 000. Der erste Weit· 
krieg bremste dann das schnelle 
Wachstum der Provinzhaupt· 
stadtund den Ausbau seiner 
Straßenbahn. 
Vor 50 Jahren beschloß der 
Stadtrat von Edmonton, nicht 
nur di e Straßenbahn zu erneu· 
ern, sondern außerdem eine 
Obuslinie einzurichten. Nach 
dem Eintreffen der ersten 
Obusse von English Electric und 
Leyland wurde am 24. Septem· 
ber 193g der Betrieb auf dem 
nördlichen Tei lstück der neuen 
Linie aufgenommen. 
Währnd des Kriegs erreichten 
die Beförderungsleistungen der 
Straßenbahn ihren Höhepunkt. 
ln den Nachk-riegsjahren wurde 
die Straßenbahn zugunsten des 
Obus · und KOM-Verkehrs redu· 
ziert und am 1. September 1951 
gänzlich eingestellt. 
Vor 10 Jahren kehrte die Stra· 
ßenbahn wieder nach Edmonton 
zurück, diesmal als moderne 
Schnellbahn (Light Rail Transit­
LRT). Am 22. April 1978 wurde 
eine 7,25 km lange Strecke eröff· 
net. In den folgenden Jahren 
wurde die Strecke in beide Rich· 
tungen verlängert. Zur lnbetrieb· 
nahme der Ursprungsstrecke be· 
schaffte man 14 Gelenktriebwa· 
gendes Typs U 2 von Düwag/ 
Siemens. lnzwi.schen stehen für 
die 10,3 km lange Strecke 27 
Fahrzeuge zur Verfügung. 10 
weitere Wagen wurden für die 
im Bau befindliche Verlängerung 
der Strecke zur Universität von 
A.lberta (2,5 km) gekauft. 
Ubrigens: .Der Straßenbahnwa· 
gen Nr. 1 aus dem Jahre 1908 
war seit 1951 abgestellt und ver· 
kehrt seit dem 10. Juni 1984 auf 
der 2 km langen Straßenbahnli· 
nie im Fort Edmonton Park. 
Weu. 

Aktuelles aus Wernigerode 
Am 21. November 1988 traf die 
erste Harzquerbahn·Dieselloko· 
molive aus dem Raw Stendal in 
Wernigerode ein. Als 199 863 
bezeichnet, wurde die mit regel· 
spurigen Drehgestellen ausgerü· 
stete Maschine von der 110 788 
geschleppt. 
Rö 
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Lothar Nickel (DMV), Berlin 

75 Jahre 
Lokomotiven 
der Lenz-Gattung "M" 
Zunächst stattete die Eisenbahnbauge· 
sellschaft Lenz & Co. ihre zahlreichen 
und vor der jahrhundertwende im nord · 
deutschen Raum entstandenen schmal· 
spurigen Kleinbahnen mit zweifach ge· 
kuppelten Dampflokomotiven aus. 
Doch schon bald machte sich im Zu· 
sammenhang mit den ständig gewach· 
senen Leistungsanforderungen der Ein· 
satz schwererer und - im Hinblick auf 
den leichten Oberbau - mehrachsiger 
Lokomotiven erforderlich. Aufgrund 
der zum Teil recht kleinen Krümmungs­
halbmesser bis zu 75 m bei der 750-mm· 
Spur erwies sich zunächst die Mallet· 
Lokomotive mit zwei zweiachisgen 
Triebgestellen und vier Zylindern als 
günstiger. Die Kurvenläufigkeit vierach· 
siger Maschinen mit starrem Rahmen 
wurde erst später durch Gölsdorf mit· 
tels seitenverschiebbarer Treib· und 
Kuppelradsätze erzielt. 
Die beweglichen Dampfleitungen an 
den Mallet-Lokomotiven verursachten 
jedoch immer wieder Schwierigkeiten . 
Außerdem war die Unterhaltung der 
Maschinen mit einem rejativ großen 
Aufwand verbunden. Nachdem ab 
1. April1910 die Kleinbahnabteilung des 
Provinzialverbandes von Pommern den 
Betrieb dieser Bahnen von Lenz & Co 
übernommen hatte, trat man an den bis­
herigen Hauptlieferanten, die Stettiner 
Maschinenbau·A.G. Vulcan, mit der 
Forderung heran, nunmehr eine 
750-mm-Kieinbahnlokomotive mit vier 
in einem Rahmen gelagerten Treib· und 
Kuppelradsätzen zu entwickeln. 
Im Jahre 1913 stellte Vulcan die ersten 
drei D-gekuppelten Naßdampflokomoti· 
ven vor. Sie ähnelten in ihrem Äußeren 
bereits stark den ab 1920 entwickelten 
ELNA·Lokomotiven für regelspurige 
Klein· und Privatbahnen. Charakteri· 
stisch ist der teils zwischen den Rah· 
menwangen befindliche, teils über den 
Rädern liegende, hier auf eine Breite 
von 19 000 mm erweiterte, flache Was· 
serkasten. Erst darüber liegt der Kessel 
(Mitte über Schienenoberkante 
1 900 mm). Die Kohle befindet sich aus· 
schließlich hinter dem Führerhaus. Der 
Hinterkessel blieb somit für Wartungs­
arbeiten zugänglich . Um diese Ma· 
schine rationell herstellen und einset· 
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zen zu können, war die Konstruktion 
mit gleichen technischen Daten für 
750-mm· und 1 000-mm-Spurweite kon· 
zipiert worden. Gemäß dem weiter bei· 
behaltenen und erweiterten Lenz-Gat· 
tungssystem war für erstere der Buch· 
stabe .. M", für die Meterspur dagegen 
das .,1" vorgesehen. Die drei erstgebau · 
ten Lokomotiven bewährten sich von 
Anfang an sehr gut, so daß im folgen· 
den Jahr nochmals fünf Lokomotiven 
der Gattung . M · und vier Lokomotiven 
der Gattung .1" geliefert werden konn · 
ten. Sämtliche .M· -Maschinen gelang· 
ten zu Kleinbahnen im einstigen Vor· 
pommern, die ..I"·Maschinen dagegen 
zum mittel· und hinterpommerschen 
1 

Meterspurnetz (heute VRP). Hier stan· 
den sie ganz offensichtlich auch für die 
Gestaltung der späteren Vulcan 1'C1'· 
und 1'D1'-Lokomotive der 20er Jahre 
Pate. Eine Ubersicht über alle gebauten 
D·Kuppler der Gattungen .M· und .1· 
enthält Tabelle 1. 
Nach dem ersten Weltkrieg entwickelte 
Vulcan für die seit dem 1. April 1920 be· 
stehenden Vereinigungen vor·, mittel· 
und hinterpommerscher Kleinbahnen 
G.m.b.H. seine erfolgreichen Vierach · 
ser zu Heißdampfmaschinen der Gat-

tung Mh bzw. lh weiter. Bei erhöhter Lei· 
stung ist diese Bauart im Wasserver· 
brauch sparsamer als die Naßdampf· 
Vorgänger. Bedingt durch die wirt· 
schaftlieh extrem schlechte Lage der 
meisten Kleinbahnunternehmen nach 
Krieg und Inflation konnte Vulcan 1925 
lediglich zwei Heißdampflokomotiven 
herstellen. Eine Lokomotive lieferte die 
Stettiner Maschinenfabrik an die Klein· 
bahn-Gesellsc~aft Greifswald·Jarmen 
als Nr. 11, die zweite als Nr. 53 an die 
Rügensehe Kleinbahnen A. ·G., die im 
Jahre 1927 ihre zwei Naßdampf·M·LO· 
komotiven beim Hersteller ebenfalls auf 
Heißdampfbetrieb umrüsten ließ. Die 
einzige meterspurige lh erwarben die 

Saatziger Kleinbahnen (heute VRP). 

Äußerlich unterscheidet sich die Gat· 
tung Mh aufgrundeines Überhitzersam· 
melkastens von der Naßdampfmaschine 
durch eine verlängerte Rauchkammer 
und den etwas nach vorn zur Zylinder· 
mitte gerückten Schornstein. Das Füh· 
rerhaus ergänzte man mit einem Entlüf· 
tungsaufbau, den die nachträglich um· 
gebauten Maschinen jedoch nicht er· 
hielten. Neben dem veränderten Kessel 
waren außerdem die Zylinder mit Flach· 
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Tabelle 1 Lokomotiven der Gattungen M, M", I und t• 
nach dem erweiterten Lenz-System, 
hergestellt von der Stettiner Maschinenbau-A -G. Vulcan 

Gat- Fabrik· Bau- Empfän- Bezeichnungen Verbleib 
tung Nr. jahr ger'' 

Kib . PLßll ' DR/PKP:ll 

M 2 894 1913 C.P.O. 10 256 Reparation 
M 2895 1913 G.).K. 1()-'l 254 Reparation 
MIM' 2896 1913 Rü.K.B. 51 257 . 994631 verkauft 
MIM" 2951 1914 Rü.K.B. 52 258 994632 
M 2952 1914 D.K.B.W. 151 252 Reparation 
M 2953 1914 D.K.B.W. 152 253 Reparation 

2954 1914 R.K.B. 51 172 Tx7-3503 + 22. 1. 1974 
2955 1914 S.K.B. 51 171 Tx7-3501 + 12. 4. 1974 
2996 1914 K.K.B. 51 173 Tx7-3504 + 28. 10. 1969 
2997 1914 K.K.B. 52 174 Tx7-3505 + 22. 12. 1972 

M 3018 1914 D.K.B.O. 51 251 Reparation 
M 3019 1914 K.G.W. 51 255 Reparation 
M" 3850 1925 G.).K. 11 260 Reparation 
M" 3851 1925 Rü.K.B. 53 259 994633 ,. 3994 1928 S.K.B. 52 t75 Tx7-3502 + 22. 8. 1973>1 

Es ist möglich, daß es sich bei drei weiteren Lokomotiven mit den Fa -
brik -Nummern von 3 944 bis 3 946 für die Litauischen Staatsbahnen 
(Betr.·Nr. 101- 103) ebenfalls um die Gattung M " gehandelt hat. 

1) .. 
C.P.O. A. ·G. Kleinbahn Casekow-Penkun-Oder 
G.).K. Kleinbahn-Gesellschaft Greifswald-)armen 
Rü.K.B. Rügensehe Kleinbahnen A.·G. 
D.K.B.O. A. -G. Demminer Kleinbahnen Ost 
D.K.B.W. A.·G. Demminer Kleinbahnen West 
K.G.W. Kleinbahn-Gesellschaft Greifswald-Wolgast 
K.K.B. 

' 
Kolberger Kleinbahnen A.·G. } R.K.B: · Regenwalder Kleinbahnen A. ·G. heute VRP 

S.K.B. A.-G. Saatziger Kleinbahnen 
2) PLB - Pommersehe Landesbahnen. Von diesem Verkehrsbetrieb 

wurden am 1. Januar 1940 alle unter 1) genannten Bahnen übernom-
men. Oie Lok-Nummern wurden ab 1. November 1943 eingeführt. 

3) bei PKP letzte Nummer 
4) 1931 an D.K.B.W.; Umzeichnung in 254 erfolgte 1943 
5) Denkmal an Dobra (VRP) 
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1 Lokomotive 51M der Kleinbahn Greifswald-Wolgast Ende der 30er Jahre in 
Eldena 

2 Werkfoto der Lokomotive 11Mh der Kleinbahngesellschaft Greifswal d-jarmer. 

3 Die 1925 gebaute und heutige Heißdampflokomotive 99 4633 
(ex Rü.K.B. 53M") vor einem Bäderzug am 24. September 1985 im Bahnhof Binz 
Ost. Die Lokomotive befindet sich noch heute in einem dem Originalbild glei­
chenden Zustand. Deshalb wurde auch entschieden, diese Maschine in die Li· 
ste der Eisenbahnmuseumsfahrzeuge aufzunehmen. 

4 Lokomotive Tx7-3503, ex R.K.B. 51', am 25. August 1973 in Bislograd 

Fotos: K. J. Harder, Westerholz (BRD) (1); Sammlung Verfasser (2); Verfasser 
(3); W .-0 . Machet, Potsdam (4) 

Tabelle 2 Technische Daten 

Lok-Gattung M M" t• 
nach Lenz C. Co. 

Spurweite (mm) 750 750 1000 1000 
Zylinderdurchmesser (mm) 350 350 350 350 
Kolbenhub (mm) 400 400 400 400 
Raddurchmesser (mm) 850 850 850 850 
Achsstand gesamt (mm) 3400 3450 3400 3450 
Länge über Puffer (mm) 7724 8000 7724 8000 
Dienstmasse (t) 23,5 25,5 23.5 25,5 
Achsfahrmasse (t) 6 6 6 6 
Dampfüberdruck (kPa) 1 177 1 177 1177 1 '177 
Zugkraft" (kN) 40,7 40,7 40,7 40,7 
Geschwindigkeit max. (km/h) 30 30 30 30 
Leistung ind. IkW) 147 147 172.7 172.7 

,~sl 200 200 235 235 

1) Zugkraft bezogen auf 0,6fachen Betriebsdruck 

schiebern gegen solche mit Kolben· 
schiebern zu tauschen. 
Abgesehen von wenigen Ausnahmen -
die I'CI'h2t· und I'DI'h2t·Lokomotiven 
der Meterspur wurden schon erwähnt 
- handelte es sich bei den vierfach ge· 
kuppelten Maschinen um die letzten 
Neubeschaffungen der ehemaligen 
Lenz-Bahnen. Sie gelangten nach dem 
Ende des zweiten Weltkriegs teils als Re· 
parationsleistungen in die UdSSR oder 
durch die Oder-Neiße-Grenze zu den · 
Polnischen Staatsbahnen (PKP). Auf 

DDR-Gebiet blieben die drei Maschinen 
der rügensehen Schmalspurstrecken er· 
halten. Sie wurden 1950 als 99 4631 bis 
99 4633 in das Nummernschema der 
Deutschen Reichsbahn für die ehemali · 
geQ Klein · und Privatbahnlokomotiven 
eingereiht. Im Juli 1984 ist die Lokomo­
tive 99 4631 an einen Apotheker in 
Lehrte (BRD) verkauft worden. Die bei· 
den übrigen Maschinen sind heute 
hauptsächlich dem Traditionsbetrieb 
auf der Strecke Putbus-Göhren vorbe· 
halten. Die 99 4633 gehört zu den Eisen· 

bahnmuseumsfahrzeugen der DDR und 
soll gar einen neuen Kessel erhalten. 
Gute Aussichten zum 75. Geburtstag ei· 
ner kleinen, aber tüchtigen Lokomotiv· 
gattung! 

Quellenangaben 
( 1) Harder, K. ).: Die Vulcan Kleinbahnlokomotiven für 
die Eisenbahnbaugesellschaft Lenz r. Co .. Lok-Magazin 
Nr. 23. April 1967. franckh'sche Verlagshandlung Stutt­
gart 
(2) Jünemann, K .. Kieper. K .. Nicket: L.: Oie Rügen­
sehen Kleinbahnen; Transpress Verkehrsgeschichte. 
transpress VEB Verlag für Verkehrswesen. Berlin 1983 
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Rainer SeheHier (DMV), Oschatz 

Von der Bilderkiste 
zum Archiv 

Über die Sammelleldenschaft 
der Eisenbahnfreunde 

Ob Modelleisenbahner, Eisenbahn­
oder Nahverkehrsfreund: Für alle wer­
den verkehrsgeschichtliche Aspekte im­
mer bedeutungsvoller; sei es für Doku­
mentationszwecke oder für den Nach­
bau von Modellen . Durch dieses vielsei· 
tige Hobby sind die Freunde immer 
mehr zu Sammlern geworden. Sammler 
also von Literatur, Modellen, Verkehrs­
utensilien und von Fotos. 
Gerade das Anlegen von Fotosammlun­
gen hat in den letzten Jahren stark zuge­
nommen. 

Fotoobjekt Eisenbahn -
damals und heute 
Einst waren es nur wenige Freunde, die 
Lokomotiven und Züge auf Platte oder 
Film festhielten. Heute ist fast jeder Ei­
senbahnfreund auch sein eigener Foto­
graf. Noch in den 50er Jahren erregte 
der Kunde beim Fotohändler Stirnrun­
zeln, wenn dieser auf dem entwickelten 
Filmstreifen Lokomotiven erblickte. ln­
zwischen gehören die Eisenbahnfans zu 
wichtigen Auftraggebern der Labors. ja 
und was wäre wohl, gäbe es die vielen 
eigenen Dunkelkammern nicht? 
Es ist gewiß: Die Eisenbahn ist mit Ab­
stand zum führenden Foto-Objekt unse­
res Landes geworden. Dosh wohin mit 
den vielen Bildern? Was machen die 
Freunde mit den oft über 100 Fotos ei­
ner einzigen Sonderfahrt? Wie und wo 
lagert man das Produkt seiner Leiden­
schaft und was zeichnet einen Foto­
sammler eigentlich aus? 

2 
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Voraussetzungen sind unterschiedlich 
Nun, er sollte jung sein und viel Inter­
esse für die Welt der Eisenbahn besit­
zen. Er sollte sich am Fluidum der Züge 
und des Reisens erfreuen. Er sollte die 
Luft des heißen Schmieröls atmen kön­
nen, sich am Dampfschlag der Luftpum­
pen ergötzen und ebenso das rau­
schende Surren der Ellok lieben. Auch 
Ausdauer und Spürsinn sind nötig. Hat 
er das .Prüffeld Bahnhof" verlassen, so 
wünscht er sich Vorbilder mit Anschau­
ungsmateriaL Manch einer hat dabei 
schon großes Glück gehabt. Durch 
Großvaters Bilderkiste zum Beispiel. 
Denn der Großvater hatte in der Zeit 
der ersten Postkartendrucke gelebt. Oie 
spektakulären Lokomotiven mit den lan ­
gen Schornsteinen und stolzen Namen 
nebst Nummern waren auch für ihn in­
teressant genug, um für jeden gespar­
ten Groschen die braunen filzigen Bild­
karten zu erwerben . Wenngleich dem 
noch jungen Freund die Beziehungen 
zu den alten preußischen oder sächsi­
schen Länder- und Privatbahnfahrzeug ­
typen fehlen, so ist er doch froh, solche 
Raritäten geschenkt bekommen oder er­
worben zu haben. Der ältere Freund 
hingegen ist stolz auf seine Jllb, VT, XI­
IHV oder G 3/3, welche ihm zum einen 
liebevoller Wert ·und zum anderen 
echte Jugenderinnerung sind. 

Genug der Vorrede! Bauen wir nun un­
sere eigene Sammlung auf. 

Übersichtlichkeit muß bewahrt werden 
Solange man Fotos kauft, genügen ei­
nige feste Kartons. Hierin können meh­
rere hundert Bilder im Post- oder Welt­
postkartenformat übersichtlich unterge­
bracht werden. Greift der junge Archi ­
var dann aber selbst zur Kamera, um 
auf Bahnhöfen oder an den Strecken 
selbst zu fotografieren, wird der ur­
sprünglich bescheidene Rahmen bald 
gesprengt sein. Und das vor allem 
dann, wenn bauliche Anlagen und viele 
Details rund um die Eisenbahn hinzu­
kommen. Die damit verbundene grö: 
ßere Vielfalt und Themenbreite erfor­
dert eine exaktere Übersicht. So emp­
fiehlt es sich, Regel- und Schmalspur zu 
trennen. Bei den regelspurigen Fahr­
zeugen sollte man nach Baureihen und 
bei den Schmalspurbahnen am besten 
nach Strecken ordnen . Nur wenige Ei­
senbahnfreunde sind Eigenbrödler. ~uf 
Exkursionen, bei Sonderfahrten und in 
den Arbeitsgemeinschaften des DMV 
lernt man schnell Gleichgesinnte ken­
nen, gibt und erhält Anregungen, 
tauscht Erfahrungen aus und nimmt 
schließlich Briefkontakt auf. jetzt treten 
dicke Fotobriefe ihre Reise an und brin­
gen umgekehrt viel Abwechslung im 

1 Eine I K, die Nr. 2, um 1900. Diese Aufnahme 
sollte Im eigenen Archiv unter dem Sachgebiet 
.Schmalspurlokomotiven/Sachsen· eingeordnet 
werden. 

2 Oie Lokomotive MULOENTHAL. gebaut 1861 
von Hartmann und mit der Fabrik-Nummer 164, 
dampfte noch viele Jahre als Werkbahnmaschine 
Im Bockwaer Kohlerevier. Das Foto entstand 1940. 
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Briefkastenalltag. Ein eigenes Fotolabor 
wird schließlich unumgänglich. Mit 
einigem Geschick läßt sich in Küche, 
Bad, Bodenkammer oder gar im Keller­
raum schnell ein solches einrichten . 
jetzt finanziell entlastet zu sein ist dabei 
die eine Seite. Die andere wird sehr 
bald deutlich. Welch neu entfachte Be­
geisterung entsteht, wenn man die ge­
liebte und selbst fotografierte Lokomo­
tive vor sich in der Entwicklungsschale 
.. kommen" sieht, aber auch Größe, Aus­
schnitt und Vielzahl selbst bestimmen 
kann. Von jetzt an macht es unheimlich 
Freude, dem Gleichgesinnten Eigenes 
beizusteuern, um von diesem schließ­
lich lückenfüllendes zu erhalten. Do.ch 
halt - hier beginnen auch spätestens 
die Probleme. Da wäre der Platz. 
Hatte man zunächst die Fotos in Ta­
schen und Schachteln, einigen Kästen 
und.ersten Alben in Schränken und Ko­
moden nahezu versteckt, so muß jetzt 
eine andere Möglilchkeit gesucht und 
gefunden werden. Ein Archiv ist etwas 
mühsam Geschaffenes, muß ständig be­
treut werden und somit zugänglich 
sein . Ein Schrank, ein Teil der Anbau ­
wand oder ein mit Fächern geschaffe­
nes Möbelstück bietet den erforderli-

3 Oie Lokomotive 18 009 im während des zweiten 
Weltkriegs zerstörten Bahnhof Oresden·Neustadt. 
aufgenommen im Jahre 1951 . 

4 in der Nähe von Bad Schandau im Jahre 1963 -
als die CSO·Lokomotiven der Baureihe 456 des Oe· 
pots O~~in noch Züge von der OR übernahmen. 

Fotos: Sammlung Verfasser; Repro (1 und 3); 
E. Schuffenhauer, Kari ·Marx·Stadt (t) (2); Verlas · 
ser (4) 

chen Platz. Auch hier gibt es die tollsten 
Varianten, wobei natürlich ideale Mög­
lichkeiten vom eigenen Hobbyzimmer 
mit Labor und Vorführwand derr wenig ­
sten Freunden gegeben sind. Das ei­
gene Archiv hat auch in Kellerräumen, 
in Bodenkammern und Abstellräumen 
Berechtigung. Doch sollten dabei Tem­
peratur, Luftfeuchtigkeit, Beleuchtung 
und Sicherheit beachtet werden. Das 
Unterbringen der Fotos in Alben ist 
wohl für aen Betrachter am geeignet­
sten,. doch mit viel Zeit- und Platzauf­
wand verbunden. Nach wie vor dürfte 
daher der gute alte Hartkarton oder der 
echte Karteikasten der übersichtlichste 
und sparsamste Speicher für unsere Fo­
tos sein. Die Negative sollten in dafür 
vorgesehenen Taschen gelagert wer­
den. Handelt es sich um große Men­
gen, wird es aber schon problematisch, 
die Übersicht zu behalten. Systeme und 
Merkmale dienen dem schnellen Auffin­
den der Negative. Beispiele sind hier 
wenig sinnvoll, zu viele Möglichkeiten 
gipt es. 

Das Hobby muß sich unterordnen 
Eine weitere Frage muß geklärt werden. 
Es geht um die nächsten Angehörigen, 
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die Familie. IDas Hobby ist damit in Ein­
klang zu bringen. Fotografieren, For­
schen, Entwickeln und Ordnen erfor­
dern Zeit. Wohl dem, der eine Ehef(au 
hat, die für das Hobby des Mannes Ver­
ständnis aufbringt. 
Gibt es hier keine Probleme, wird der 
Eisenbahnfreund mit seinem Archiv bis 
ans Lebensende verbunden sein. Das 
Archiv ist sein Freizeitausgleich, hiermit 
hat er immer zu tun . Es gibt immer et­
was zu betrachten, zu vergleichen, zu 
sortieren, zu beschriften und zu nume­
rieren. Briefe werden geschrieben und 
gelesen, Freunde empfangen und 
Schätze gezeigt. 

Sinnvoll registrieren und erfassen 
Was fotografiert und welche Bilder sam­
melt man? Voran Lokomotiven, auch 
Wagen sollten dazugehören. Anlagen, 
Landschaften, Gleise, Rampen, Signale, 
Brücken und Bauwerke, selbst Grenz­
zeichen und Kilometersteine, sind eben­
falls interessant und gehören dazu. ln 
unserer Republik gibt es inzwischen 
zahlreiche Hlobbysammler. Sie besitzen 
wie die staatlichen und betrieblichen 
Archive einen vielseitigen Fundus an 
verkehrsgeschichtlichem Material. Das 
sind schließlich dann jene Quellen, die 
die Grundlage für viele Veröffentlichun ­
gen zur Eisenbahngeschichte bilden , 
Damit ist auch schon die Frage nach 
dem Sinn oder Wert jeder Sammellei­
denschaft beantwortet. ln irgendeiner 
Form kommt diese Arbeit jedem Eisen­
bahnfreund zugute. 
Nachwuchssorgen kennen die Sammler 
von heute nicht. Doch mit zunehmen­
dem Alter sollte der spätere Verbleib 
der Schätze geregelt sein. Es gibt genug 
Beispiele, wo die liebevolle Arbeit und 
damit manch seltene Rarität aus späte­
rer Unkenntnis zum Kinderspielzeug 
wurde, durch den Ofen geheizt wurde 
oder auf d.er Müllkippe endete. 
Zum Schluß sei den Freunden gesagt, 
daß ebenso die heute neuen Fahrzeuge 
später ihren fotogenen Sammelwert ha · 
ben. Ordnen wir uns also nicht total der 
Dampflok unter, schätzen wir außer­
dem die Gegenwart und blicken wir 
auch als Historiker in die Zukunft. 

me 12/88 9 



alsan. 
bahn 

Prof. Dr. sc. phil. Laurenz Demps, 
Berlin 

Eisenbahnen 
in Preußen 

Im Heft 9188 veröffentlichten wir auf 
den Seiten 18 bis 20 einen gleichlauten· 
den Beitrag. Darin ging es vor allem um 
die Entstehungsgeschichte des preußi· 
sehen Eisenbahnwesens. 
ln der nun folgenden Dar.~tellung steht 
die weitere Entwicklung in diesem frü· 
heren deutschen Staat bis zu Beginn der 
20er Jahre dieses Jahrhunderts im Vor· 
dergrund. 
Damit beendet *me* auch gleichzeitig 
die Veröffentlichungen anläßlich des 
150jährigen Bestehens der Eisenbahnen 
im ehemaligen Preußen. 
Die Redaktion 

Die Wirtschaftskrise des Jahres 1847 
und die ihr folgende Rezession verhin· 
derte zunächst weitere Schritte, um das 
preußische Eisenbahnwesen zu ver· 
staatlichen. Im Gegenteil. die Eisenbahn 
wurde wie die für sie produzierende in· 
dustrie in den 50er und 60er Jahren des 
19. Jahrhunderts eine der wichtigsten 
Domänen der kapitalistischen Entwick· 

· lung Preußens. Schließlich führten die 
Ergebnisse der Revolution von 1848 
dazu, daß in Berlin ein geschäftiges 
Zentrum des Maschinenbaus entstand . 
Maschinenbau aber hieß in jenen jah· 
ren im wesentlichen der Aufbau einer 
Industrie, um den ständig steigenden 
Bedarf der Eisenbahnen decken zu kön · 
nen. Der Protagonist dieser Jahre war 
Sethel Henry Strousberg, der .Eisen· 

. bahnkönig* (siehe .me· 8187, Seite 28). 
Seine ungehemmte Spekulationswut im 
Kapitalismus der freien Konkurrenz 
wurde mit dem Begriff .. Gründer" gera­
dezu sprichwörtlich getroffen. 
Damals befanden sich die Eisenbahnen 
auf dem Siegeszug - die große Zeit der 
Züge begann. Gab es im Jahre 1840 in 
allen Ländern der Erde 7 653 km Eisen· 
bahnen, wuchs ihre Streckenlänge bis 
zum Jahre 1860 auf 107 961 km und bis 
zum Jahre 1870 auf 209 789 km. Preußen 
war an dieser Entwicklung mit 19 670 Ei· 
Senbahnkilometern im Jahre 1878/1879 
maßgeblich beteiligt. Außerdem expor· 
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tierten preußische Fabriken Eisenbahn· 
fahrzeuge, Schienen und andere Ausrü· 
stungen in verschiedene Länder, insbe· 
sondere nach Südosteuropa. 

Vom Staat verwaltetes Kapital 
Nach der Übernahme der Niederschle· 
sisch -Märkischen Eisenbahn in den Be· 
sitz des preußischen Staates (siehe 
.me" 9/88, S. 19) blieb diese Bahn ein 
kapitalistischer Betrieb, der aber vom 
Staat verwaltet wurde. Dieses Beispiel 
erwies sich als ein Modellfall für alle in 
den folgenden Jahren vom preußischen 
Staat übernommenen Bahnen. Dabei 

stand das Wechselspiel von Gewinn 
und Verlust nach wie vor im Vorder· 
grund. Der Staat war also Unternehmer 
geworden - übrigens ein Vorgang, der 
sich an anderer Stelle - z. B. in der Mu· 
nitionsfertigung - wiederholte. 

Nun auch vom Staat gebaut 
in den 50er Jahren entstanden dann 
auch die ersten Staatsbahnen. Private 
Geldgeber hatten aus Kostengründen 
bzw. wegen zu geringer Gewinnchan· 
cen im Verkehrsnetz . Lücken" gelas· 
sen. Verkehrsarme und wirtschaftlich 
bisher wenig erschlossene Regionen er· 
hielten durch die privaten Eisenbahn· 
Gesellschaften keinen Anschluß. Hier 
mußte nun der Staat eingreifen - aus 
volkswirtschaft lichen und militärischen 
Gründen. Er entwickelte beim Bau sei· 
ner Bahnen ein neues Konzept. Das bis· 
herige Prinzip wurde umgedreht: Die Ei· 
senbahnen mußten eine wirtschaftliche 
Erschließung fördern, d. h. einen Bedarf 
an Verkehrsleistungen hervorrufen 
und nicht - wie bisher - den sich ent· 
wickelnden Bedarf befriedigen. 
Ein Beispiel dafür war der Bau und Be· 
trieb der sogenannten und von 1845 bis 
1849 entstandenen Königlichen Ost· 

bahn von Berlin nach Königsberg (heute 
Kaliningrad/UdSSR). Mit Hilfe dieser 
Bahn konnten die Agrarerzeugnisse 
Ostpreußens in die industriellen Bai· 
lungsgebiete und besser als bisher in 
das Ausland transportiert werden. Ähn· 
lieh verhielt es sich mit der 1856 fertig· 
gestellten Saarbrücker Bahn, die die 
Warenströme von den belgischen Hä· 
fen über preußisches Gebiet leiten 
sollte und außerdem das preußische Ei· 
senbahnnetz mit dem der französischen 
Ostbahn verband . 
Im Ergebnis des Krieges zwischen Preu · 
ßen und Österreich 1866 konnte das 

Der Anhalter Bahnhof on Berlin als Ausgangspunkt 
der Hauptstrecken nach Halle/Leipzig und Dresden 
war über mehrere Jahrzehnte hinweg ein Zentrum 
des preußischen Elsenbahnverkehrs. Oie bis 1g51 
für den Reiseverkehr noch genutzte Bahnanlage 
wurde während des zweiten Weltkriegs schwer be· 
schädigt. Foto: Sammlung Th. BOnger. Kari-Marx-Stadt 

preußische Staatsbahnnetz erheblich 
erweitert werden. Der Sieg über Öster· 
reich und seine Verbündeten brachte 
neue Bahnlinien in den Besitz des preu· 
ßischen Staates bzw. unter seine Kon­
trol le. Dazu gehörten die Eisenbahnen 
der annektierten Klein· und Mittelstaa· 
ten des Herzogtums Nassau. des Kur· 
fürstentums Hessen, der Freien Stadt 
Frankfurt und des Königreichs Hanno· 
ver. 

Eisenbahn und Krieg 
Der Krieg gegen Österreich stellte dann 
auch die überragende Bedeutung der 
Eisenbahnen für die Kriegsführung in 
der Öffentlichkeit heraus. Die Dichte 
des Eisenbahnnetzes in Schlesien er· 
brachte enorme Vorteile für die Beweg· 
lichkeit der preußischen Armee beim 
Aufmarsch gegen die Österreichischen 
Truppen in Nordböhmen. Wen ig be· 
achtet blieb aber die Tatsache. daß der 
preußische Staat durch die angesam-
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melten Gewinne aus den Aktienbetei li· 
gungen, z. B. bei der Köln-Mindener Ei· 
senbahn, auch größere finanzielle Mög· 
Iiehkelten im Rahmen der Kriegsfüh· 
rung erlangt hatte. Der von Bismarck 
geförderte Gedanke, alle Eisenbahnen 
Preußens zu verstaatlichen, setzte sich 
immer mehr durch. 
Zunächst aber erbrachte der Sieg über 
Frankreich einen Goldfluß nach 
Deutschland und Preußen; die Folge 
waren eine Lockerung der Gesetze über 
die Konzessionierung von Aktiengesell ­
schaften (1870) und 5 Mi lliarden Mark 
aus der französischen Reparation 
(1871). Eine erneute Welle von Konzes­
sionierungsgesuchen für neue Eisen· 
bahnen blieb nicht aus. 
Private Eisenbahn-Gesellschaften be· 
herrschten durch ungehemmte Aktien­
spekulation den Markt. Eine der übli· 
chen Spekulationspraktiken bestand 
darin, daß die Bauunternehmer ihnen 
übertragene Bahnaktien unter Nenn­
wert verkauften und sich für die da· 
durch hervorgerufenen Kursverluste 
durch überhöhte Rechnungen schadlos 
hielten. Verteuerungen im Bahnbau wa­
ren die Folge, die sich in einer Verrin· 
gerung der Steuereinnahmen nieder· 
schlugen. Windige Projekte beim Bahn· 
bau führten diesen insgesamt ip einen 
schlechten Ruf. Und an diesen Spekula­
tionen waren die Spitzen der Gesell· 
schaft, hocharistokratische Kreise und 
erzkonservative Politiker beteiligt. So 
der Prinz Biron von Kurland, der Fürst 
zu Putbus sowie die Herzöge von Ujest 
und Ratibor. Eine eingesetzte Untersu· 
chungskommission sah durch die Spe­
kulationen dieser Personen eine .. Schä· 
digung des sittlichen Bewußtseins im 
VolkeH voraus. 

Bismarck und die Verstaatlichung 
Liberale Politiker, die bisher Bismarck 
im preußischen Landtag auch in bezug 
auf die Eisenbahnpolitik bekämpft hat­
ten, wechselten anläßlich dieser Aus· 
einandersetzung die Front. Sie gingen 
auf die Positionen Bismarcks über, der 
in einer .. Revolution von oben" die bür· 
gerliehe Umgestaltung in Preußen und 
Deutschland beendet hatte. Die fahrläs· 
sigen Praktiken des Staatsapparats bei 
der Konzessionierung der Eisenbahn ­
Gesellschaften wurden massiv angegrif· 
fen . Einer der Wortführer der Liberalen 
war Eduard Lasker. Durch seine spekta· 
kulären Enthüllungen im preußischen 
Landtag lieferte er Bismarck die Muni· 
tion und die Argumente für eine staatli· 
ehe Eisenbahnpolitik. Das Konzept von 
Bismarck war relativ einfach . Seine Poli· 
tik orientierte auf den Aufbau von 
Reichseisenbahnen, die von den Län-

dern unabhängig sein und ausschließ­
lich der Reichsverwaltung unterstehen 
sollten. Bismarck erhoffte sich dadurch 
neben dem Heeresbudget eine finan· 
zielle Basis für eine eigenständige 
Reichspolitik. Einen Schritt in diese 
Richtung war nach der Annektion von 
Elsaß und Lothringen die Übernahme 
der dortigen Eisenba'hnen durch das 
Reich . Bismarcks Bemühungen trafen 
sich objektiv mit den Bestrebungen der 
liberalen Bourgeoisie, die u. a. verein· 
heillichte und verbilligte Tarife für alle 
Eisenbahn-Gesellschaften forderte. Im 
Mai 1873 begann der große Gründer­
krach, der mit dem finanziellen Ruin 
zahlreicher Unternehmen endete. Hier 
sah Bismarck seine große Chance. Im 
Juni 1876 brachte er ein Gesetz über 
den Verkauf der preußischen Staatsei­
senbahnen an das Reich in den Reichs­
tag ein. Das wäre der erste große 
Schritt für eine zentral geleitete Eisen­
bahn im Deutschen Reich gewesen. Die 
Liberalen erkannten jetzt, daß die aus 
dem Betrieb der Bahn entstehenden Ge­
winne aus einem derartigen staatskapi ­
talistischen Unternehmen dann keiner 
parlamentarischen Kontrolle mehr un­
terlegen hätten. Das Gesetz scheiterte 
am Widerstand der Liberalen im preußi· 
sehen Abgeordnetenhaus und am Wi­
derstand der anderen deutschen Län­
der. 
Als Kompromiß deutete sich nach der 
Krise des Jahres 1873 aber die Verstaat· 
lichung der großen Privatbahnen an. 
Hier trafen sich die Bestrebungen der 
Großbanken mit denen Bismarcks. Die 
Entwicklung des Eisenbahnwesens war 
inzwischen soweit vorangeschritten, 
daß immer mehr Kapital für die Erneue­
rung der Strecken und des laufenden 
Materials benötigt wurde. Weiterhin 
verlangsamte sich die· Amortisation des 
in cfen Eisenbahnen steckenden Kapitals 
sowohl durch die Wirkungen der Krise 
als auch durch den höheren Kapitalein ­
satz. Außerdem lagen enorme Kapital­
summen über lange Zeit bei den Privat­
bahnen fest. Das waren Kapitalien, die 
in anderen Bereichen der industriellen 
Entwicklung dringend gebraucht wur­
den. Das vorhandene Kapital wanderte 
immer schneller in die Industrie und 
vor allem in die Banken ab. Nun litten 
die Privatgesellschaften im Eisenbahn­
bau zunehmend unter KapitalmangeL 
So konnte die Berlin-Dresdner Eisen· 
bahn -Gesellschaftnur noch unter größ­
ten Schwierigkeiten die über Zossen 
führende Strecke selbst vollenden und 
im Sommer 1875 dem Betrieb überge· 
ben . Andere Gesellschaften brachen zu ­
sammen oder konnten nur durch ra­
schen Verkaui an den Staat den Kon-

• 

kurs abwenden. So die Berliner Nord· 
bahn -Gesellschaft, die Berlin mit Stral· 
sund über Neustrelitz verbinden wollte. 
Die Gesellschaft verkaufte an den preu· 
ßischen Staat, der den Bahnbau weiter­
führte und die Strecke 1877 eröffnete. 
Der Kauf rettete in diesem Fall wenig­
stens das Kapital. 
Unter diesen Bedingungen entwickelte 
sich das preußische Staatsbahnnetz von 
3 195,17 km im Jahre 1870 auf 
4 803,80 km im Jahre 1878. ln den acht 
Jahren kamen 273,51 km Eisenbahn· 
strecke durch Kauf und mehr als 
1 300 km durch Neubau hinzu. 

Verstaatlichungen und KPEV 
Im Februar 1879 wurde im preußischen 
Landtag ein Gesetz zur Verstaatlichung 
der Eisenbahnen vorgelegt, das in den 
folgenden Jahren praxiswirksam wurde. 
Mit der Verstaatl ichung der Eisenbah­
nen in Preußen konnte die Zersplitte­
rung des Verkehrswesens überwunden 
werden . Dadurch wurde der Kapitalis· 
mus in Preußen gefördert, und zugleich 
verstärkten sich die Möglichkeiten, die 
Eisenbahnen für den Kriegsfall sofort zu 
nutzen. Zwischen 1879 und 1887 kaufte 
Preußen 13385,65 km Eisenbahnstrek· 
ken und baute 3 763,89 km. 
in den folgenden Jahren wurde das 
Streckennetz der Königlich Preußischen 
Eisenbahn-Verwaltung (KPEV) systema· 
tisch zu einem der dichtesten Eisen­
bahnnetze Europas ausgebaut. Seit 1895 
verlängerte sich das Streckennetz jähr· 
lieh um durchschnittlich etwa 500 km. 
Dem Staatseisenbahnnetz Preußens an­
geschlossen wurden mit dem 1. April 
1897 der hessische und ab 1. Oktober 
1902 der badische Anteil der Main-Nek· 
karbahn. Das waren Strecken, die die 
verkehrspolitische Bedeutung der KPEV 
weiter erhöhten . 
Im Jahre 1914 verfügten die preußi­
schen ·Staatseisenbahnen über ein 
Streckennetz von 39 534,73 km Länge. 

KPEV - größtes Weltunternehmen 
Die preußische Staatseisenbahn war 
stets ein solides, auf Gewinn orientier­
tes Unternehmen. Alleine im Jahre 1914 

- konnte ein Gewinn von 449 400 000 
Mark erwirtschaftet werden. Die KPEV 
war in jenen Jahren der größte kapitali· 
stische Betrieb auf der Welt überhaupt. 
Durch den ersten Weltkrieg änderten 
sich diese Verhältnisse grundlegend. 
Verschlissene Betriebsmittel und Bahn­
anlagen und die nicht ausbleibe.nden 
Folgen der Reparationen veränderten 
die Stellung der Eisenbahnen. Mit der 
Auflösung der Länderbahnen im Jahre 
1920 und die Bildung der Reichsbahn 
endete dann die Geschichte der KPEV 
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Dipl.-lng. -oec. Otto Voigt (DMV), 
Berlin 

Europäische 
Fahrplankonferenzen 

Bekanntlich nahm bei den ersten Eisen­
bahnen der Personenverkehr einen 
schnelleren Aufschwung als der Güter­
verkehr. Nur sehr ungern verzichtete 
man bei letzterem auf die altherge­
brachten Landtransportwege. Außer­
dem mußten anfänglich viele Güter we­
gen zahlreicher Lücken im Eisenbahn­
netz umgeladen werden. Und da die 
Menschen das Reisen über weite Entfer­
nungen nooh nicht gewöhnt waren, be­
stand für durchgehende Zugverbindun­
gen über weite Strecken zunächst nur 
ein sehr geringes Bedürfnis. So wurde 
der 1847 geschaffene Anschluß Wien~ 
6erlin-Hamburg 1848 schon wieder 
aufgehoben. Es mangelte einfach an 
Reisenden. Dem geringen Verkehrsbe­
dürfnis standen andererseits erhebliche 
Kosten für durchgehende Verbindun­
gen über weite Strecken gegenüber. 

Gesetz zwang 
zu abgestimmten Fahrplänen 
Um die Fahrpläne der einzelnen Bahnen 
den langen Streckenverbindungen an­
zupassen, waren die Züge entweder aus 
ihrer für den Nahverkehr günstigen 
Lage zu verschieben oder besondere 
Züge erforderlich. Angesichts des ge­
ringen Durchgangsverkehrs wurden 
diese Varianten zunächst für nicht not­
wendig angesehen. Darüber hinaus wä­
ren auch Nachtzüge erforderlich gewe­
sen, deren Wirtschaftl ichkeit jedoch in 
Frage gestellt wurde. 
Deshalb ist es verständlich, daß sich die 
Bahnverwaltungen - und das traf be­
sonders für Norddeutschland zu - in 
de'n ersten Jahrzehnten ihres Bestehens 
meist gegen durchgehende Zugverbin ­
dul)gen sträubten. Dagegen forderten 
die· Regierungen der betreffenden Län­
der besonders im Hinblick auf eine 
schnellere Postbeförderung derartige 
Verbindungen. Die preußische Regie­
rung beispielsweise verpflichtete die 
Bahngesellschaften auf der Grundlage 
des Gesetzes über die Eisenbahnunter­
nehmungen vom 3. November 1938, die 
Forderungen der Postverwaltung zu be­
rücksichtige_n. Deshalb mußten die 
Fahrpläne der einzelnen Bahnen abge­
stimmt werden. Die Eisenbahnkommis­
sariate organisierten schließlich Zusam-

12 me 12/88 

menkünfte mit den beteiligten Bahnver­
waltungen. Hier wurde über durchge­
hende Zugverbindungen diskutiert und 
entschieden. Die Geburtsstunde der 
späteren Fahrplankonferenzen war ge­
kommen. Es gab natürlich auch Fälle, 
wo den Bahnen einfach vorgeschrieben 
wurde, bestimmte Züge einzulegen. 
Abb. 1 enthält die Kosten für eine bean­
tragte Zugverbindung . 

den zusammengeschlossen hatten. Die 
Anschlüsse im internationalen Verkehr 
vermittelten die Grenzverwaltungen 
oder waren das Ergebnis von Verhand­
lungen der Regierungen untereinander. 
Dagegen wurden in Süddeutschland 
von Anfang an fast ausschließlich 
Staatsbahnen gebaut. Dadurch bestan­
den für die Verbindungen innerhalb der 
einzelnen Staatsgebiete keine Pro­
bleme. Bei den die Staatsgebiete verbin­
denden Bahnen waren bereits mit den 
Abschluß der Staatsverträge durchge­
hende Zugverbindungen gefordert wor­
den. Die staatlichen Bahnverwaltungen 
legten dann die Fahrpläne auf unregel­
mäßig statttindenen Konferenzen fest. 

Besonders harte Maßstäbe setzte dabei 
die preußische Staatsregierung. Bei­
spielsweise mußte die Niederschle­
sisch-Märkische Eisenbahn von 1847 an 
jahrelang gegen ihren Willen einen 
Nachtzug fahren (siehe auch .. me" 9/88, 
S. 19). Demgegenüber entsprach die 
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Berlin -Potsdam -Magdeburger Eisen ­
bahn 1847 sofort der Forderung, einen 
Nachtzug von Berlin nach Köln einzu­
richten . 

Dennoch gelang es bis zum Jahre 1870 
weder in Nord- noch in Süddeutsch­
land, einheitliche Grundsätze für die 
Fahrplangestaltung durchzusetzen. Ob­
wohl schon Sommer- und Winterfahr­
pläne existierten, gab es bis dahin keine 
einheitlichen Fahrplanperioden. 

Konferenzen wurden unentbehrlich 
Inzwischen verdichtete sich das Netz 
der Eisenbahnen. Damit wuchs das ei ­
gene Interesse der Bahnverwaltungen, 
günstige Zugverbindungen im Reisever­
kehr zu gestalten. Sie wurden auf 
schriftlichem Wege und während der 
dafür einberufenen Gruppenkonferen­
zen vereinbart. Dabei herrschten jene 
Eisenbahn-Gesellschaften Norddeutsch­
lands vor, die sich zu Verkehrsverbän -

Seit Anfang der 60er Jahre bestanden 
durchgehende Zugverbindungen von 
dem damals noch zu Deutschland gehö­
renden Österreich. ln diesem Zusam­
menhang kamen Fahrplankonferenzen 
zustande, an denen neben den Bayri­
schen, Württembergischen .. und Badi­
schen Staatsbahnen die Osterreichi­
schen Bahnen und die Französische 
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Ostbahn teilnahmen. in dieser Zeit ent· 
wickelte sich auch der internationale 
Verkehr mit der Schweiz, zunächst ver­
mittelt durch die Badischen Staatsbah· 
nen. Erst ab 1870 wurden dann regel ­
mäßige internationale Konferenzen ein· 
berufen. Teilnehmer waren Deutsch· 
land, Österreich und die angrenzenden 
Bahnen der Nachbarländer. 

Konferenzen 
regelmäßig und international 
Die erste der regelmäßigen Konferen­
zen von beträchtlichem Umfang fand 
am 20. April 1B71 in München statt. Es 
folgten Konferenzen in Wien (13. Sep· 
tember 1871), in Würzburg (20. März 
2 

~rain · ~i~po fit io n 

... ... 

1 Beispiel für die Berechnung der Kosten bei Ein· 
filhrung einerneuen Strecke aus ( 1) 
2 Deckblatt des innerdienstlichen Fahrplans von 
1875 
3 Welche Möglichkeiten Ende der 30er Jahre be. 
standen, von Berlin nach Paris zu reis'en, zeigt die· 
ser Fahrplan. Der Schienenverkehr zwischen bei · 
den Hauptstädten war ein Ergebnis der Verhand· 
Iungen im Rahmen der Europäischen Reisezug· 
Fahrplan-Konferenzen. 
Repros: Verfasser (1 und 2); . me· (3) 

1872), in Dresden (4. September 1872), 
in Köln (12. und 13. Februar 1873), in 
Nürnberg (2. September 1873) und in 
Stuttgart (25. und 26. Februar 1874). 
Bei den ersten Konferenzen waren von 
den deutschen Bahnen die Bayrischen, 
Badischen, Württembergischen Staa.ts­
bahnen, die Reichseisenbahnen von EI· 
saß-Lothringen, die Hessische Ludwigs­
bahn, die Rheinische Eisenbahn und ei· 
nige mitteldeutsche Bahnen vertreten. 
Außerdem beteiligten sich an diesen 
Beratungen mehrere Österreichische 
und schweizerische Bahnen sowie die 
Französische Ostbahn. Ab 1874 nahmen 
auch Vertreter der mittel· und nord· 

deutschen Bahnen regelmäßig an den 
Konferenzen teil. 
Das im Jahre 1873 gegründete Reichsei· 
senbahnamt (REA) bemühte sich für alle 
deutschen Bahnen (ohne Bayern) um 
eine einheitliche Regelung des Fahr· 
planwesens ab 1. November 1874. Das 
REA wollte die nach den internationalen 
Konferenzen noch vorhandenen Pro­
bleme lösen und iu diesem Zweck De· 
Iegiertenkonferenzen einberufen. 
Zu der am 4. und 5. Dezember 1874 an· 
gesetzten Delegiertenkonferenz wur· 
den alle Eisenbahn-Gesellschaften ein· 
geladen, die dem Verein Deutscher Ei· 
senbahn-Verwaltungen (VDEV) ange­
hörten. Damit nahmen nunmehr die 

3 

PARIS 1069 kt~~. tS Sld. 
J. 8UO. li. 68.40, IIL 38.10 
Ankunft. lißw. Abfahrt­
&eikn in Par!e - elnd ln 
w•eeuropllaeher Sommer-

~~~"ßtT~edrlehatraBe 
lU"-r Aaebeo-LUIIICII) 
ab an ab an 

FD82•ae 21J7 FOT19Ueq 
0 • 1014 t 6>> 0 12SO 
Dt60Spq 1205 lol!lZOtk 105S 
FDT19" tilcl l>o23l1 q 1605 

01205 
Vom Aohollor Bahnhof 

(Ub.Frankfurt.SaarbrUcken) 
0631 • 2311 I Do2212 p 1654 
010llp 6H 0&23'>p2015 
llo212t" 1654 

~ Flugprelo 110.- 11 
Hin· u. Rüclr.8~J . I98.- M 
M ....... pkk pro 1,G1o 0.85 11 

Hinßug ab an 
Uglich 800 1405 

w 14U 1940 
16.5.-14.8. 

ticllch 1710 0 2150 
16.4.-14. 5. u. Ui. 8.-7 . 10. 

Uglich 17)0 2230 

R/Sdtf.Jwl I 
(an Bbf. Friedrichlir. Uber 

Lllltlcb.-Aa<:beo) 
o.oe&e 11•o oiaup o82t 
0 01~411 19U W9Utk8U 
FOIJl<lhc 2312 1>2001 tlll< 
013lll~ .sss FDT1225 
D13JSrt o7U 020031111 16U 
1>1.3»"' .eo• 
""<:' Rüe~~ug an 

16 •• .-14.6. 11.16.8.- 7.10. 
Uglioh 8JO 1255 

16.6.- 1 •. 8. • 
ticlich 8l0 12U 

.. 900 wo 
"&:!Ich 1600 2250 

a nor 1. und 2. 10. 
b Nordupreß 

~ ~:a~'::"~:!.~.:'t. 
t llerllo-Köln mit Fem-
l ;=:c:~!~bB~.(DU1'2.Ki! 
über Brllaoel 

deutschen und Österreichischen Bah­
nen fast vol lzählig an dieser Veranstal· 
tung teil. 
Da_ das von den Bahnverwaltungen vor­
gelegte Material zur Fahrplangestaltung 
nicht ausreichte, konnten keine endgül· 
tigen Beschlüsse für den Winterfahr· 
plan gefaßt werden. Das Reichseisen­
bahnamt setzte daraufhin durch, daß 
die Bahnverwaltungen ab 1875 alle 
Fahrplanentwürfe nach vorheriger Ab­
stimmung mit den Nachbarstaaten und 
der Postverwaltung ihrer zuständigen 
Landesaufsichtsbehörde zur Prüfung 
einreichten. Demgemäß hatten die 
Fahrplankonferenzen von nun an die 

Aufgabe, die Fahrplanentwürfe im Vor­
feld zu prüfen. Zwar beteiligten sich 
später Kommissare des REA und der 
deutschen und ausländischen Re~ierun · 
gen an diesen Beratungen, doch das ge­
schah nur zu informatorischen Zwek· 
ken. Die Zahl der an den Fahrplankon­
ferenzen beteiligten Länder stieg von 
Jahr zu Jahr deutlich an. in Triest (17. 
und 18. Februar 1875) waren zum ersten 
Mal die oberitalienischen Bahnen sowie 
die russischen Bahnen Warschau- Wien 
und Warschau-Bromberg vertreten. 
Am 14. Juli 1875 erschien in Salzburg 
erstmals eine englische Bahn (Great Ea­
stern Railway). Dennoch vertrat man 
den Standpunkt, daß es nicht angemes­
sen sei, die Konferenzen außerhalb des 
deutsch-österreichischen Vereinsgebie· 
tes abzuhalten. Dieser Grundsatz wurde 
zwei Jahre später durch die Anberau­
mung einer Konferenz in Brüssel (11. 
und 12. Januar 1882) verlassen. Indes 
wuchs die Anzahl der teilnehmenden 
Bahnen weiter. Die Dänischen (Seelän ­
dischen) Staatsbahnen erschienen erst· 
mals in Kiel (27. und 28. Juni 1883), die 
Schwedischen Staatsbahnen in Berlin 
(9. und 10. Januar 1884), die Rumäni· 
sehen und Serbischen Staatsbahnen in 
Budapest (24. und 25. Juni 1885) sowie 
die Norwegischen in Harnburg (20. Ja· 
nuar 1886). 

Bedeutung der Zusammenkünfte 
stieg weiter 
Nunmehr waren mit Ausnahme des ä.u· 
ßersten Südwestens und Südostens alle 
Länder Europas an den Fahrplankonfe­
renzen beteiligt. Dennoch wurde ge­
rade bei der Hamburger Konferenz die 
irrtümliche Auffassung verstärkt, es 
handele sich bei dieser selbständigen 
Institution um eine Einrichtung des 
VDEV (später "Verein Mitteleuropä· 
ischer Eisenbahn-Verwaltungen" 
VMEV). Im Verzeichnis der Teilnehmer 
unterschied man nämlich deutsche Bah­
nen, österreich-ungarische Bahnen, an­
dere Vereinsbahnen und sonstige Ver· 
kehrsanstalten. Daran änderte sich auch 
auf den folgenden Konferenzen nichts, 
obwohl der internationale Charakter 
durch die wiederholte Anberaumung in 
anderen Ländern längst nachgewiesen 
war. Das traf für Luzern 1887, Interlaken 
1889 und Rom 1890 zu. 
Bis dahin wurden die Zusammenkünfte 
"Winterfahrplankonferenz" bzw . .,Som· 
merfahrplankonferenz" genannt. Wäh· 
rend der Stuttgarter Konferenz (17. und 
18. Juni 1890) führte die geschäftsfüh· 
rende Verwaltung den Namen ,.Interna­
tionale Fahrplankonferenz" ein. An der 
Berliner Konferenz (14. und 15. Januar 
1891) nahmen erstmals die orientali· 
sehen Bahnen teil. Hier war bereits der 
Name .,Europäische Fahrplankonfe· 
renz" üblich. Die geschäftsführende 
Verwaltung in Stockholm (17. und 
18. Juni 1891) registrierte die teilneh· 
menden Bahnen erstmals alphabetisch. 
Weitere Fahrplankonferenzen im Aus-
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land, wie in Brüssel 1892, in London 
1893, in Paris und Florenz 1894 und in 
Genf 1896, unterstrichen nun den Inter­
nationalen Charakter des Gremiums. 
Trotz der regelmäßig stattfindeneo 
Fahrplankonferenzen änderte sich de· 
ren Ablauf nur unwesentlich. Die Konfe· 
renzen wurden zweimal im Jahr, und 
zwar in der Regel im Juni und Dezem· 
ber, einberufen. Jede Konferenz be· 
stimmte Ort und Zeitpunkt der folgen· 
den. Eine am Ort ansässige Verwaltung 
übernahm die Geschäftsführung. Aus 
der deutsch-österreichischen Zeit blie· 
ben die Niederschriften in deutscher 
Sprache erst einmal noch erhalten. 
Außer diesen internationalen Konferen­
zen und den Vorkonferenzen von ein· 
zeinen Verwaltungsgruppen gab es ab 
1883 außerdem zwischen den Direktio· 
nen der Preußischen Staatsbahnen 
nach Bedarf Beratungen. die aber nur 
allgemeine und formelle Fragen der 
Fahrplanarbeit betrafen. Zur Diskussion 
standen hier unter anderem Form und 
Einrichtung der Fahrpläne, die Gestal­
tung von Fahrplanbüchern und die Her· 
ausgabe von Fahrplanvorschriften 
(F. V.). 
Maßgeblich beteiligt an der Fahrplanar· 
beit war - wie bereits angedeutet - der 
VDEV. 
Dem 1847 gegründeten Verein gehör· 
ten um 1885 17 Eisenbahn-Verwaltun· 
gen an. So ist es der Arbeit dieser Orga· 
nisation zu verdanken, daß der durch­
gehende Verkehr nicht nur im Vereins­
gebiet selbst, sondern auch mit den 
meisten Ländern Europas ermöglicht 
wurde. 
Spätere Einrichtungen des internationa· 
len Verkehrs beruhten vielfach auf den 
vom VDEV getroffenen Festlegungen. 

Fahrplanzeiten bald einheitlich 
Aufgrund eines Beschlusses der Haupt· 
versammlung des VDEV von 1890 wur· 
den für die Fahrpläne im Bereich des 
VDEV drei einheitliche Fahrplanzeiten 
vorgesehen. Das war für Deutschland, 
Luxemburg und Österreich -Ungarn die 
Zeit des 15. Meridians (Längengrad) öst· 
lieh von Greenwich (Mitteleuropäische 
Zeit). Für Holland und Belgien galt die 
Zeit des Greenwieher Längengrades 
(Westeuropäische Zeit) und für Rumä· 
nien die des 30. Längengrades östlich 
von Greenwich (Osteuropäische Zeit). 
ln Norddeutschland dagegen enthielten 
die Fahrpläne für die Reisenden nicht 
die Einheits-. sondern die Ortszeit. Erst 
ab 1. April1893 wurde die Mitteleuropä· 
Ische Zeit für die genannten Länderper 
Gesetz verbindlich. 
Bei den Preußischen Staatsbahnen un· 
terschied man folgende Fahrpläne: 
- Grafische Fahrpläne (heute Bildfahr· 
plan) für den innerdienstlichen Ge· 
brauch, 
- Aushangfahrpläne, die die Personen· 
und gemischten Züge in tabellarischer . 
Form untereinander enthielten und in 
den Empfangsgebäuden angebracht wa· 
ren. 
- Zeitungsfahrpläne; sie entsprachen 
im Aufbau den Aushangsfahrplänen, 
wurden aber im kleineren Format als 
Hefte herausgegeben. 
- Dienstfahrpläne für den Reise- und 
Güterverkehr auch in tabellarischer 
Form für kurze Strecken und aus· 
schließlich im innerdienstlichen Ge­
brauch, 
- Fahrplanbücher, die in der Regel von 
den Direktionsbetrieben herausgege­
ben wurden, und für das Zugpersonal 
alle notwendigen Angaben über einen 

ganz bestimmten Zug enthielten (An· 
kunftszeit, Abfahrtszeit, Fahrzeit, km· 
Angaben, Kreuzungen, Überholungen 
usw.). 
- Fahrpläne zur Beförderung lebender 
Tiere und Fische, 
- Kursbücher und sonstige Fahrpläne 
für den Reisenden (bei der Preußischen 
Staatsbahn in vier Ausgaben, Nord·, 
Süd ·, Ost· und Westdeutsches Kurs· 
buch) für jede Fahrplanperiode. 
Das Reichskursbuch erschien jährlich 
achtmal und enthielt alle Eisenbahn·, 
Post· und Dampfschiffverbindungen 
9.es ehemaligen Deutschen Reiches. 
Osterreich-Ungarnsund der Schweiz. 

Seit 1923 EFK 
Heute gibt es die Europäische Reisezug · 
Fahrplan-Konferenz (CEH, deutsche Ab· 
kürzung EFK). Diese Konferenz gibt es 
seit 1923. Hier werden alle Fragen des 
internationalen Reiseverkehrs der euro· 
päischen Eisenbahn -Verwaltungen, ein · 
schließlich der Anschlüsse für Schiffs­
und Flugverbindungen, geregelt. Zu be· 
rücksichtigen sind auch solche Berei· 
ehe wie die Zollabfertigung und Grenz­
kontrolle. Die Geschäftsführung haben 
die Schweizerischen Bundesbahnen 
(SBB). Die Europäische Wagenbeistel· 
lungskonferenz (EWK) arbeitet ebenfalls 
unter Leitung der SBB. Leztere organi· 
siert die Wagenstellung für den Interna· 
tionalen Reiseverkehr auf der Grund· 
Iage eines Europäischen Wagenbeistel· 
lungsplans (EWP). 
Quellenong.ben 
( 1) Cauer, Wilhelm: Betrieb und Verkehr der Preußi· 
sehen Staatsbahnen, Berlln 1897 
(2) Plietz, Sliwka. Teutsch: Fahrplanwesen A- Z. trans­
press VEB Verlag für Verkehrswesen, Berlin 1981 
( 3) Autorenkollektlv : transpress·Lexikon Eisenbahn, 
transpress VEB Verlog fOr Verkehrswesen, Berlin 1973 

Rezension der DDR eindrucksvoll kenn­
zeichnet. 
Die Qualität des Buchs fundiert 
nicht nur auf das profilierte Kön· 
nen und Wissen der beiden Au· 
toren, sondern zeichnet sich 
auch durch das Angleichen in 
Form und Stil an die übrigen 
Bände der Eisenbahnfahrzeug­
Archiv -Reihe aus. 

elektrischen Zugförderung bei 
den ehemaligen länderbahnen, 
der DRG und der heutigen DR 
vorangestellt. 

Verkehrsmuseum 
erwartet Besucher 

Dieter Bäzold und Günther 
Fiebig (t): ,.EIIok-Archiv". 
6. bearbeitete und ergänzte 
Aufl., transpress VEB Verlag 
für Verkehrswesen, Berlin 1987, 
328 Selten, 300 Abb., 
30 Seiten, Tafeln, 24,80 M 

Seit Jahresmine liegt die 6. Auf· 
Iage dieses bereits mehr als 
zwölf Jahre alten Archivband-Ti· 
tels vor. Das jüngste Ellok-Ar­
chiv ist eine nunmehr als perfekt 
zu wertende lückenlose Doku· 
mentation über die elektrisch ge· 
triebenen Schienenfahrzeuge. 
Angefangen von dem Fahrzeug 
auf der legendären Gewerbeaus­
stellung im Jahre 1879 zu Berlin 
bis zur modernen BR 243, die in 
bisher nie erreichter Typ-Stück­
zahl das Erscheinungsbild der 
elektrischen Zugförderung in 
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ln der Einführung zu diesem EI­
lok-Archiv erhält der Leser zu­
nächst eine Übersicht über El ­
lok-Betriebsnummernsysteme 
und -Baureihenzuordnungen. 
Daranschließt sich ein histori­
scher Entwicklungs-Abriß über 
die Gleich·, Dreh· und Wechsel­
strom-lokomotiven an. 
Der eigentlichen, inhaltsbestim· 
menden geschichtlichen und 
technischen Einzelbeschreibung 
von annähernd 85 über den Zeit­
raum von 1879 bis 1982 entwik­
kelten Elloks deutscher Eisen­
bahnen durch Text, Foto und 
Zeichnung ist die technikge· 
schichtliehe Entwicklung der 

Darüber hinaus gestattet ein im 
Anhang des Buchs vorhandener 
Tabellenteil ohne vieles Nach· 
schlagen den Vergleich der 
technischen Hauptkenndaten 
der Baureihen untereinander. 
Vermißt wurden bei der Be­
schreibung der BR 2111242 die 
betrieblichen Gründe und tech­
nischen Details, die für die Um­
rüstung von Lokomotiven der 
SR 211 in solche der BR 242 und 
umgekehrt von 242 in 211 maß­
gebend waren. 
Diese kleine Ergänzung sollte ei· 
ner weiteren Auflage des Ellok­
Archivs vorbehalten bleiben, 
wie auch die Aufnahme der 
künftig zu erwartenden Elloks, 
so die aus der schweren sechs­
achsigen BR 250 weiterzuentwik­
kelnde BR 252 und eine elektri ­
sche Rangierlokomotive. 
Wolfgang Petznick 

Die große Modelleisen· 
bahnanlage des Verkehrs­
museums Dresden war 
seit 1984 aus technischen 
Gründen nicht mehr zu 
besichtigen. ln diesem 
Jahr kann sie nun wieder 
den Besuchern vorge­
führt werden. Noch bis 
zum 30. Dezember 1988 
kann man sich die Anlage 
Im Rahmen der Öff· 
nungszeiten des Mu­
seums ansehen. 
.me• berichtete Ober die 
interessante 0-Anlag~ 
ausführlich im Heft 11/81 
auf den Seiten 333 bis 
336. 
me/Mu. 
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Neue Triebwagen 
für die 
"Rote Elektrische" 

Die Salzburger Verkehrsbetriebe 
erhielten ab März 1988 fünf neue 
Triebwagen für die Lokalbahnli· 
nie Salzburg-Lambrechtshau­
sen. Zu den Spitzenzeiten wer­
den die neuen Garnituren in Zü· 
gen mit bis zu 720 Plätzen einge· 
setzt. lngesamt verfügt die .Rote 
Elektrische" nun über zehn zu· 
kunftsorientierte Triebwagen 
der Stadtbahngeneration. Die 
fünf neuen Gelenktriebwagen 
(ET 46-50), geliefert von den 
Simmering-Graz-Pauker Werken 
und AEG-Austria, stellen eine 
Weiterentwicklung jener Fahr· 
zeuge dar, welche die Salzbur­
ger Verkehrsbetriebe 1g93 er­
hielten. Sie haben mehr Fußfrei­
heil durch neue Sitzgestaltung, 
mehr Platz für Gepäck, Sonnen· 
rollos an den Fenstern, verbes-

Notwendige 
Korrekturen 
und Ergänzungen 

Der Artikel .150 Jahre Eisenbah­
nen in Österreich" von Werner 
Hammer in . me· 12/87 zählt si· 
eher mit zum Besten, was zu die· 
sem Thema in kompakter Form 
je geschrieben wurde. leider 
enthält der Beitrag eine Reihe 
von Fehlern (siehe auch 
.me· 8188; S. Z- die Redaktion), 
die nicht zu Lasten des Autors 
gehen, sondern sich schon in 
der vom Autor verwendeten lite· 
ratur finden, vor allem im Buch 
von Schefold. Außer der AUS­
TRIA und der MORAVIA baute 
Stephenson nicht vier 1A1-Loko· 
motiven, sondern nur eine und 
drei B1 -Maschinen. Oie Pferde· 
elsenbahn Unz- Budweis war 
rund 130 km lang und nicht 
100 km. Bereitsam 7. Juni 1839 
(nicht im Jul i) wurde Brünn er­
reicht. 
Die Semeringbahn hat nach amt· 
licher Zählung nur 16 Viadukte 
und nicht 19. Zur Nord-Süd-Ver· 
bindung in Tirol ist zu bemer· 
ken: 1859 wurde zunächst die 
Strecke Trient-Sozen (nicht 
Triest) eröffnet. der die Strecke 

serte Laufruhe durch gummige­
federte Radsätze. Die Lebens­
dauer soll mindestens 40 Jahre 
betragen. 
Eine Höchstgeschwindigkeit von 
60 km/h, eine hohe Anfohrbe 
schleunigung sowie eine rasche 
und sanfte Bremsverzögerung 
zeichnen die Neuen aus. Für 
Notfälle gibt es eine Magnet· 

Trient-Ala- Verona im selben 
Jahr folgte. ln Verona wurde die 
1857 fertiggestellte Verbindung 
Mailand-Venedig angebunden. 
1860 konnte die letzte Lücke in 
der Strecke Venedig-Udine­
Triest geschlossen werden. 

Die Strecke der Arlbergbahn 
muß richtig heißen: lnnsbruck­
Biudenz-Schweiz, es ist nur 
eine Strecke! 
Wagen mit Schlafeinrichtungen 
gab es schon 1858. 1872 wurde 
die .Internationale Schlafwagen· 
gesellschaft" (lSG) gegründet, 
die die ersten .. reinen" Schlafwa· 
gen in Wien bauen ließ. Speise­
wagen gab es ab 1673. 
1906 begannen die Arbeiten zur 
Tauernbahn im Bahnhof 
Schwarzach-St. Veit, der in der 
Ortschaft Schwarzach liegt und 
nicht in St. Velt im Pongau. 
Obwohl die Strecke Villbach­
Aßling (heute jesenice, 
SFRJ)-Görz- Trlest nach Süden 
führte und Schiffsanschluß nach 
Afrika hatte, ist die Wüste noch 
sehr weit entfernt und keine Ka· 
rawanenbahn nötig. Das zu 
überwindende Gebirge sind die 
Karawanken! 

Die Strecken der österreichi· . 
sehen Reichshälfte betrugen 
1g13 nur 23 000 km, die Gesamt­
zahl von 46 000 km ist richtig. 
Den Höhepunkt der Gölsdorf· 

schienen bremse, die den Trieb­
wagen innerhalb weniger Meter 
zum Stehen bringt. Weitere Da­
ten: 80 Sitz· und 100 Stehplätze, 
Länge 28,4 m, Masse 48 t, 
Motorleistung 600 kW (820 PS). 
Besonders breite Einstiege er· 
möglichen die problemlose Be­
förderung von Rollstühlen, Kin· 
derwagen und sperrigen Lasten. _ 

sehen Konstruktionen stellte 
nicht die Reihe 210 dar, sie 
wurde 1g11 weiterentwickelt zur 
Reihe 310, einer h4v·Lokomo· 
live, deren letztes Exemplar im 
Jubiläumsjahr wieder in Betrieb 
gesetzt wurde und für Sonder­
fahrten dient. 
Die erste elektrische Bahn von 
Mödling nach Hinterbrühl war 
eher eine Lokalbahn als eine 
Straßenbahn, ebenso die Bahn in 
Baden. Richtig muß es Gmunden 
heißen, nicht Gmünden. Das 
Streckennetz der BBÖ betrug 
1g24 nach amtlichen Angaben 
5 868 km und nicht 4 867 km. Der 
Neubau von Strecken war prak. 
tisch abgeschlossen, später ka­
men hauptsächlich nur noch 
Verbindungsschleifen und 
zweite Streckengleise hinzu. 
Die Elektrifizierung begann be· 
reits 1923 im Oberinntal, 1926 
war die Strecke lnnsbruck­
Schweizer Grenze fertig . 1g27 
folgte das Unteriontal und 1g28 
die Brennerstrecke. Die 
Reihe 1100 wurde als Gebirgs· 
Schnellzuglokomotive gebaut, 
die Reihe 102g als Reisezuglok 
für Talstrecken, die Reihe 1080 
für Güterzüge. 
Höhepunkt des Dampflokbaus 
war die Reihe 214 (später BR 12). 
Bereitsam 2g. März 1945 betrat 
die Rote Armee Österreichischen 
Boden. Bis 1g55 wuchs das elek· 

Oie fünf neuen .Roten· lösten 
unter anderem auch den 80 
Jahre alten MAN-Triebwagen 
aus dem Jahr 1907 ab, der noch 
täglich im Einsatz stand. Das un­
ter Denkmalschutz gestellte 
Fahrz&LJg wird künftig für Oldti ­
merfahrten jederzeit zur Verfü­
gung stehen. 
Seit dem 29. Mai 1g88 gilt ein 
neuer Fahrplan, der zwischen 
5.00 und 9.00 Uhr sowie 12.00 
und 18.30 Uhr an Werktagen ei· 
nen 30-Minuten-Trakt zwischen 
Salzburg und Lamprechtshausen 
anstel le des bisherigen 60·Minu­
ten- lntervalls vorsieht. Hinzu 
kam der schon seit langem ge­
wünschte Theaterzug mit der 
Abfahrt in Salzburg um 23.30 
Uhr. Das Zugangebot der Lokal­
bahn erhöht sich durch die tech­
nischen Verbesserungen um 
25,5 Prozent, ohne daß der Mit· 
arbeiterstand aufgestockt wer· 
den mußte. 

Aus: Presseinformation 
Salzburger Stadtwerke 

trisehe Netz n~ r auf 1 472,8 km. 
Von der Diesei-Rangierlok 2060 
wurden insgesamt 100 beschafft, 
von den Reihen 2043 und 2143 
zusammen 154 in Dienst gestellt. 
Die Tauernbahn wurde bis heute 
nur tei lweise zweigleisig ausge­
baut, wobei zum Teil riesige 
Brückenneubauten bis zu knapp 
400-m-länge und bis zu 110-m­
Höhe nötig waren. Der Ort Sol­
bad Hall trägt heute den Namen 
Hall in Tirol. 
Die Reihe 1063 dient nicht nur 
dem Verschub, sondern als 
Zweibereichslokomotive auch 
der Zugübergabe auf das Netz 
der MAV und der tso. 
Die Westbahn führt von Wien 
nach Salzburg, mit Anschluß 
nach Rosenheim und München. 
Von dieser Strecke zweigt in 
Wels die Linie nach Passau ab. 
Das ÖBB-Netz hatte 1g75 eine 
länge von 5 854 km. 
Der Ausblick am Schluß klingt 
nur allzu optimistisch. Die Wirk· 
Iiehkelt sieht trauriger aus. 
Heuer sind im Mai 1g Nebenbah­
nen eingestellt worden. Nicht 
mehr befahren werden 200-km­
Strecke im Personenverkehr. 
150 km wurden gänzlich stillge· 
legt. 

}. Satlow, 
Eisentratten (Österreich) 
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LDE-Jubiläen 1988 
t:KSU 

m:t TSUIF. 
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~ 
Am 7. April 1839 wurde die erste deutsche Ferneisenbahn Leipzig-Dresden (LDE) auf ihrer gesamten 
Länge eröffnet. Doch einige Teilstrecken waren bereits früher dem öffentlichen Betrieb übergeben wor· 
den. Die ersten Züge fuhren ab 19. Juli 1838 von Dresden bis Weintraube (heute Radebeul), ab 31 . Juli 
1838 von Leipzig bis Wurzen, ab 16. September 1838 von Dresden über Niederau bis an den früheren Obe· 
rauer Tunnel und schließlich ab 3. November 1838 von Leipzig bis Oschatz. 

&.Eu•zu; 
utet:sm-::\ · 

183') 
1989 

Deshalb gab es schon 1988 gute Gründe, das 150jährige Bestehen der Leipzig-Dresdner Eisenbahn zu fei­
ern. Überall wurden interessante Ausstellungen, Sonderfahrten und Rahmenprogramme vorbereitet. Als 
Veranstalter machten sich wiederum Dienststellen der Deutschen Reichsbahn, die örtlichen Räte, das Ver­
kehrsmuseum Dresden und zahlreiche Arbeitsgemeinschaften des DMV verdient. 
Die LDE-Auftaktveranstaltungen des Jahres 1988 wurden zu einem vollen Erfolg, in WurzP.n und Radebeul 
ebenso wie in Niederau und Oschatz. Ein gelungener Start also für das LDE-Jubiläumsjahr 1989. Und was 

.__ ____ _.... es ,.örtlich" zu sehen gab, darüber soll im fo lgenden kurz berichtet werden. 

Wurzen 
11 . Juni 1g88: Tag des Eisenbah­
ners. ln Wurzen ging es auch 
aus einem anderen Grund heiß 
her. Die Strecke Leipzig- W ur­
zen wurde 150 Jahre alt. Einein­
halb Jahrhunderte Bahnhof Wur­
zen! Das Jubiläum war ein gro· 
ßes Volksfest: eine Fahrzeug· 
Ausstellung, eine kleine Modell· 
bahn-Ausstellung, Souvenirver­
kauf, zahlreiche andere Festver· 
anstaltungen. Eine historische 
Hebeldraisine erwies sich als ein 
besonderer Publikumsmagnet 
(s. a .• me· 1/ 88, S. 6). M it der Lo­
komotive 62 015 bespannte Son­
derzüge verkehrten zwischen 
Leipzig Hbf und Wurzen. 

Radebeul Ost 
Auf der beinahe schon traditiO· 
nellen Fahrzeug-Ausstellung im 
Bahnhof Radebeul Ost wurden 
am 16. und 17. Juli 1g88 insge­
samt 25 085 Besucher gezählt. 
Aus allen Teilen der DDR kamen 
Eisenbahnfreunde. Für Ab· 
wechslung war gesorgt: die Tra­
ditionsbahn fuhr nach Radeburg 
und Sonderzüge rollten nach 
Nossen. Ein besonderer Anz1e· 
hungspunkt war das erstmalig im 
großen Rahmen organisierte 
Draisinentreffen auf 750·mm· 
Spur. in der Radebeuler Fußgän· 
gerzoneherrschte buntes Markt­
treiben, auf dem Bahnhofsvor­
platz wurde man mit Blasmusik 
begrüßt. Die Modellbahn-Aus­
stellung in der Turnhalle der 
Friedrich-Schiller-Oberschule 
fand ebenfalls viel Interesse. Ins­
gesamt eine großzüg1ge Wurdi· 
gung der 150 Jahre alten Eisen­
bahn 1n Radebeul. 

Niederau 
12 800 Besucher kamen vom 16. 
bis 18. September nach Niede­
rau. Das Empfangsgebäude er­
strahlt in neuem Glanz; Denk­
malschutz nicht nur auf dem Pa­
pier, sondern auch in der Praxis. 
Besondere Anziehungspunkte 
waren die Fahrzeug-Ausstellung, 
die Traditionszüge nach Dres­
den und Nossen. Souvenirver ­
kauf, Diskothek, Gesang· und 
Tanzensembles und - ein Um· 
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1 Zwischen Le1pz1g und Wur· 
zen fuhr am 11. Jum 1988 aus 
Anlaß des ISOjährigen Beste­
hens dieses Streckenabschnit· 
tes ein Sonderzug mit der Loko· 
motive 62 015. 

2 Der SVT • Jugendklub Ernst 
Thälmann" und eine Kfz·Oidti· 
mer-Aus.stellung waren weitere 
Höhepunkte während des 
Bahnhofsfestes in Wurzen. 

3 Oie Oraisinen.fahrten ne· 
benden bekannten Schmal· 
Spurfahrzeugen sorg ten am 16. 
und 17. Juli 1988 in Radebeul 
Ost für viel Abwechslung 

zug des örtl ichen Karnevalklubs 
sorgten für Volksfestat­
mosphäre. Das 150jährige Jubi ­
läum w urde auch in Niederau 
tüchtig gefeiert. Daß der erste 
Zug in Niederau erst 1842 hielt, 
war dabei nicht wesentlich. We­
sentlich ist vor allem die Verbun­
denheit der Bevölkerung mit der 
Eisenbahn - sie wurde auch hier 
einmal mehr unter Beweis ge· 
stellt. 
me 

Oschatz 
750 Jahre Stadt und 150 Jahre 
Bahnhof Oschatz: Diese beiden 
Ereignisse feierten vom 7. bis 
9. Oktober 1g88 die knapp 20 000 
Einwohner von Oschatz. Als 
Knüller erwies sich dabei wieder 
einmal die Schmalspurbahn. 
21mal pendelte der . Wilde Ro­
bert" zwischen Oschatz und 
Oschatz Süd und beförderte mit 
einigen von Radebeul und Frei ­
tal-Hainsberg geliehenen Reise­
zugwagen rund 5 000 Personen. 
Neben dem 4 km langen Festum· 
zugdurch die Stadt wurde die 
Bahn das am häufigsten fotogra ­
f ierte Motiv. 
Im Vergleich dazu war die Fahr· 
zeug-Ausstellung mit nur sieben 
Triebfahrzeugen recht beschei ­
den. Zwei weitere Ausstellungen 
bereicherten außerdem die Ei· 
senbahnszene. Eine vom Stadt· 
museum Oschatz gestaltete 
Foto- und Sachwertschau prä­
sentierte SICh m1t emer beachtli· 
chen Qual1tat. Doch der nur Ein­
heimischen bekannte und außer­
lieh recht nuchtern w~rkende 
Ausstellungspav1lhon hätte gern 
mehr Zuspruch vertragen. 
Knapp 4 000 Besucher konnte 
die bereits ausstellungserfah· 
rene Arbeitsgemeinschaft 3/ 52 
des DMV aus Riesa empfangen. 
0 1e Rauml1chkeiten des VEB 
Kunststem und Betonwerke wa­
•en ideal fur das Vorführen der 
"ersch1edenen M odellbahnanla­
gen. D1e 16 Freunde dieser Ar· 
beilsgemeinschalt verstanden es 
mit großem Engagement. ihre 
kleinen und großen Interessen­
ten zu begeistern. 
Oschatz bildete also einen guten 
Abschluß der 88er LDE-jubiläen. 
R. Scheffler. Oschatz 
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4 Ein Sonderzug an läßlich 
des Radebeuler Bahnhofsfestes 
in Miltitz·Roitzschen. 

5 Dicht umlagert war der Tra· 
ditionseilzug der DR mit der Lo· 
komolive 58 3047 in Niederau. 

6 Für die kleinen Besucher 
von Niederau wurde die Mit· 
fahrt auf dieser SAXONIA zu ei· 
nem besonderen Erlebnis. 

7 

osaik 
5 

6 

8 

7 und B Anläßlich des LOE· 
Jubiläums stand in Oschatz die 
Schmalspurbahn mehr Im' Mit· 
Ieipunkt als die regelspurige 
Strecke. Dennoch wurde auch 
diese Veranstaltung ein volrer 
Erfolg. Ein historischer Omni· 
busdes VEB Kraftverkehr 
Waldheim der ehemaligen Oö· 
belner Straßenbahn A.·G. (s. a . 
• me" 2/BB. S. 6 und 7) warne· 
ben dem Sonderzug (Abb. 7) 
für Fotografen ein besonderer 
Leckerbls.sen. 

Fotos:·Aibrecht, Oschatz 
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Hallo, liebe Freunde/ 
Mit großen Schritten geht dieses 
Jahr dem Ende entgegen. Der 
Monat Dezember hat dadurch 
immer eine besondere Note. 
Man prüft, ob alle guten Vor­
sätze, die man sich in den ersten 
Stunden eines neuen Jahres auf 
die Fahne geschrieben hat, er­
füllt worden sind. Die .GroBen· 

nennen das Bilanz ziehen. Ich 
mtJchte auch mit Euch Bilanz zie­
hen. Seid Ihr mit unserer Junior­
Seite zufrieden? Was kann noch 
besser gemacht werden? Zu wel­
chen Themen möchtet Ihr mehr 
erfahren? Ich weiß, einige 
Wünsche, z. B. der Bauplan für 
eine Diesellokomotive der 
BR 106 in der NenngrtJBe TT 
oder der Wunsch nach eine Bau­
anleitung für Modellfiguren sind 
noch nicht erfüllt. 
Was den Bauplan betrifh, so 
muß ich um Geduld bitten. Ich 
habe noch keinen Modellbahn­
freund gefunden, der eine sol­
che Aufgabe bereits gelöst hat 
und Euch darüber ausführlich 
berichten kann. Im Zusammen­
hang mit der Bastelanleitung für 
die Figuren möchte ich Euch 
heute den Hinweis geben, daß 
durch den Handel seit kurzer 
Zeit ein entsprechender Bausatz 

in der Nenngröße. HO vom VEB 
VERO für 4,50 Mangeboten 
wird. 
Die Rohlinge des Bausatzes sind 
zusammenzufügen und mit 
Farbe zu versehen. So können 
HandgepiJckkarren, Aushangta­
feln, Biinke und auch Menschen 
bunt und natürlich, also individu­
ell nach dem Geschmack des 
. Künstlers·, gestaltet werden. 
Für das Jahr 19B9 habe ich auf 
unserer Seite eine neue Rubrik 
geplant. Sie soll .ln alten Jahr­
gängen geblättert• heißen. Man­
cher Basteltip aus den 50er Jah­
ren ist heute noch aktuell, aber 
es wird für Euch nicht immer 
leicht sein, an die alten Jahr· 
giJnge unserer Zeitschrift heran­
zukommen. Seid Ihr einverstan­
den? Ich mtJchte auch dazu 
gerne Eure Meinung hören. 
Aber jetzt wünsche ich Euch erst 
emmal schöne Feiertage, einen 

fleißigen Weihnachtsmann 
und Zeit, um unsere heutige 
Ausgabe in Ruhe zu studieren. 
Die Hinweise von Hans Zernick 
zur Landschaftsgestaltung sind 
so vielseitig, daß Ihr sie Euch in 
Ruhe zu Gemüte ziehen solltet. 
Eure Aufmerksamkeit möchte 
ich außerdem auf den Tip . Poly­
styrolltJsung- von Modellbahn­
freund Peter Werner lenken. Er 
zeigt deutlich, daß das Basteln 
immer mit der Suche nach 
neuen MtJglichkeiten und Va­
rianten verbunden werden muß. 
ln bewärter Weise hat Günter 
Fromm den Gleisplan unseres 
Junior-Lesers Frank Helbig aus 
Langenleuba-Niederhain aufbe· 
reitet, der sicherlich wieder 
viele Anregungen enthält. 
Und nun wünsche ich Euch ein 
gesundes und erfolgreiches 
19B9. 
Euer Ul~ 

............................................................................................................. . 
TT-Helmanlage 
unseres Lesers Frank Helbig, 
Langenleuba-Niederhain 
Größe: 3,20 m x 1,24 m; Thema: 
eingleisige Hauptbahn (elektrifi­
ziert) mit abzweigender eingleisi­
ger Nebenbahn; Ort: Mittelge­
birge; Zeit : IV. Epoche. Gleissy­
stem: BTIB, etwa 29m Gleis, 15 
einfache Weichen und eine 
Drehscheibe; Bebauung: VERO­
und Mamas-Bausätze, aber auch 
zahlreiche Eigenbauten nach 
Bauplänen aus den . Modell-Bau­
ten• von Günter Fromm (trans· 
press- 1981). 

Mein Kommentar: 
Unser Leser Frank Helbig ist 20 
Jahre alt. Schon mit 10 Jahren 
bastelte er selbst an der handels­
üblichen TI-Anlage, einem 
Weihnachtsgeschenk, und ent­
deckte so seine Liebe zur 
Modelleisenbahn. Im Laufe der 
Jahre wurde die Anlage durch 

Anfügen weiterer Platten und 
Bretter auf das heute beachtliche 
Maß erweitert. Der damit ent· 
standene Gleisplan weist einige 
Eigenwilligkeilen auf. Die ver· 
fügbare Fläche wurde recht gut 
genutzt. Vielfache Fahrmöglich· 
keiten sind vorhanden. Diese 
könnten noch erweitert werden, 
wenn z. B. auf dem Bahnhof 
Barthmühle am linken Bahnhofs­
kopf eine zusätzliche Weichen· 
verbindung (gestrichelt gezeich­
net) eingebaut würde. Die An· 
schlußgleise zum Sägewerk und 
zum Gaswerk bieten Ran9ier· 
möglichkeiten, die ansonsten 
kaum gegeben sind. Das hat 
Frank Helbig auch schon richtig 
erkannt, denn demnächst soll in 
Barthmühle eine Ortsgüteran· 
Iage entstehen. 
Auf der Nebenbahn sollten nur 
kurze Zuggarnituren verkehren, 
die Hauptbahn (Außenkreis) da· 
gegen bietet Voraussetzungen, 

auch mal einen langen Güterzug 
.vorbeirauschen" zu lassen. 
Die Bahnsteige sind am Bahnhof 
Altmittweida 500 mm, im Bahn· 
hof Barthmühle dagegen doppelt 
so lang. Hier sollte der Insel· 
bahnsteig auf etwa das gleiche 
Maß gekürzt werden. Der Haus­
bahnsteig dagegen könnte um 
etwa 150 mm verlängert werden. 
Außerdem wäre ein zusätzlicher 
Außenbahnsteig am Gleis 5 vor· 
teilhaft. 
Die zum .Technischen Denk· 
mal" erklärte und noch genutzte 
Sturzbühne zur Lokbekohlung (?) 
ist an dieser Stelle unplaziert. 
Man könnte die abzweigende 
linke Weiche (zum Gaswerk) bis 
etwa in Höhe des Stellwerks ver· 
schieben, nach links ein kurzes 
Stumpfgleis anbinden und dort 
die Sturzbühne anordnen. 
Bei Ausarbeitung des Schalt­
plans und der Verdrahtung der 
Anlage ist die Wendeschleife 

(Hauptbahn/Nebenbahn) 
wegen der Kurzschlußgefahr un· 
bedingt zu beachten! Das Bahn· 
betriebswerk Altmittweida ist 
zwar recht interessant aufge· 
baut. für die Größe des Bahnhofs 
insgesamt jedoch etwas zu groß 
geraten. Die 18-m-Drehscheibe 
entstand in Anlehnung an einen 
früher veröffentlichten 
.me· ·Bauplan. 
Fazit: Der Nachbau dieser An· 
Iage ist Anfängern nicht zu emp­
fehlen, zu mal man eine relativ 
große Fläche benötigt, die in ei· 
nem eigenen Zimmer nur weni· 
gen Freunden zur Verfügung 
stehen wird. Die Anlage von 
Frank Helbig ist aber eine gute 
Anregung dafür, wie aus einer 
simplen .Spielanlage• im Laufe 
der Zeit doch eine recht passa· 
ble Modellbahnanlage entstehen 
kann. 

Das meint Euer Günter Fromm 

Bf Altmittweida 0 
I!! !!!!!!!!!1~~&~~01!!!!!!!!5iiiiiiiill!~liililiililiililiililiililiili1()(J()"""'~=!!=a_,/=.S!II!DOIIIImm Bf Bar t h mü h I t 
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Verarbeitung 
von Landschaftsmatten 
Der Handel bietet eine reichhal ­
tige Palette von Landschaftsmat­
ten an. Das übergangslose Ver­
kleben vieler Matten untereinan­
der verlangt große Fertigkeiten. 
Der Anfänger sollte zunächst 
einfarbige Matten aneinander 
kleben. Die gewünschte Gestal­
tung gemäß den Jahreszeiten 
können wir mit dünner Plakat­
farbe und einem Haarlackzer­
stäuber nachholen. Eine andere 
Möglichkeit besteht darin, die 
Farbe mit einem halbtrockenen 
Pinsel aufzutragen . . Eine dünne 
Leimschicht und Bohnenkaffee­
satz, möglichst . Mokkafix". 
schafft einen vorbildgetreuen 
. Nadelwaldboden·. Bewährt ha­
ben sich bei der Behandlung von 
Landschaftsmatten mit ein wenig 
PVAC-Bindemittel vermischte 
Ostereierfarben. Den gleichen 
Zweck erfüllen außerdem far­
bige Holzbeizen mit Kleberzu­
satz. 
Matten lassen sich leichter und 
besser kleben, wenn man die 
.Dicke" des Untergrunds redu­
ziert . Wir weichen den Unter­
grund tüchtig ein. Nach einer 
kurzen Weichzeit rubbeln wir 
den Grund auf und ziehen die 
oberen Schichten ab. Es entste­
hen dadurch nicht so hohe Stoß­
kanten. die sich besonders bei 
kleinen Baugrößen störend be­
merkbar machen würden. Der 
Untergrund wird nun mit Kleber 
bestrichen, die noch feuchte 
Matte in die richtige Lage ge­
schoben und anschließend ange­
drückt. Bei zügigem Arbeits-

tempo entstehen übergangslose 
Geländestücke, insbesondere 
Wiesen, Felder und Waldböden. 
Straßen und Wege sind bekannt-· 
lieh ein bewährtes Mittel bei der 
Landschaftsgestaltung. Sie brin­
gen durch Verkehrszeichen und 
Fahrzeuge zusätzlich Farbe in 
unsere kleine Welt. Bei der Aus­
wahl der Autos und Verkehrszei­
chen sollten wir die nachgestal­
tete Eisenbahnepoche unbedingt 
berücksichtigen. 
Die Fahrbahnen der Straßen soll ­
ten stets erhöht sein, um zwi· 
sehen ihnen, den Feldern und 
Wiesen noch Straßengräben zu 

. berücksichtigen. Als Unterlage 
eignet sich Wellpappe. Die 
Höhe der Unterlage reicht in der 
Regel aus, um die Gräben und 
auch kleine Feldwegbrücken zu 
gestalten. Um die Wölbung der 
Landstraßen zu erreichen. kle· 
benwir auf die untere Straßen­
mitte 10 mm breite Pappstreifen. 
Diese zusätzlichen Pappstreifen 
und die Straßenränder werden 
auf dem Untergrund verklebt. 
Pflasterstraßen gestalten wir mit 
den handelsüblichen •. gedruck­
ten Pflasterplanen. Dazu sind 
keine besonderen Hinweise nö· 
tig . Straßenbegrenzungssteine 
und dahinter liegende Gräben 
sind recht reizvolle Details. 
Die Begrenzungssteine stellen 
wir bei .älteren· Motiven aus ab­
gebrannten und anschließend 
weiß gestrichenen Streichhöl­
zern her. Eine rote Bauchbinde 
vervollständigt die Begrenzungs­
zeichen. Werden neuere Stra­
ßen nachempfunden, nehmen 
wir einfach Drahtstücke mit hell -

grauer Isolierung und tüpfeln 
rote .Dreiecke" auf. Dazu ver­
wendet man ein angespitztes 
Streichholz und roten Nitro-Re­
paraturlack. Beim Umgang mit 
dieser Farbe ist Vorsicht geboten 
und für ausreichende Lüftung zu 
sorgen. 
Betonstraßen streichen wir sehr 
satt mit grauer PVAC-Farbe ein 
und sieben feinen Sand mit ei­
nem Dederonkaffeesieb dar­
über. Der Sand sollte sehr dick 
aufgetragen werden. Was durch 
die Farbe nicht angebunden 
wird, kippen wir einfach wieder 
ab. Wieder müssen wir zügig ar­
beiten, um Übergänge zu ver­
meiden. Der Sand kann aus ei ­
nem Sandkasten und auch leicht 
verschmutzt sein. Wenn wir die· 
sen Sand noch mit etwas aus­
gesiebtem, feinem Staub von 
grauen Schottersteinen mi­
schen, erhalten wir den richti· ' 
gen Grauton. Für Bitumenstra· 
ßen sollte man einen fast 
schwarzen Farbton wählen. An­
sonsten ist nach der bereits be­
schriebenen Weise zu verfah­
ren. 
Probleme bereiten aber die 
Farb· und Sandübergänge. Hier, 
w ie überall, macht die Übung 
den Meister. Dabei sollten uns 
leichte Untersch.iede in der Farb· 
gebung nicht erschrecken, 
denn: Welche Straße hat beim 
Vorbild schGn einen einheitli­
chen Farbton? Mit einem weißen 
Buntstift lassen sich Fahrbahn­
markierungen aufzeichnen. Im 
Bedarfsfall sind sie gelegentlich 
zu erneuern - sogar das ist vor­
bildgetreu! 

Feld· und besonders Wandar­
wege in den Bergen sollten mög­
lichst schon im Landschaftsprofil 
vorgeformt sein. Nachdem die 
Landschaftsmatten angetrocknet 
sind, nehmen wir einen Pinsel in 
der gewünschten Weg breite, 
durchfeuchten die Matte von 
oben und rubbeln das Gras vom 
Untergrund. M it Hilfe eines Ra· 
diergummis schaffen wir dann 
den Untergrund für unsere 
Wege. Bei Feldwegen kann man 
das eine oder andere Grasbü· 
schel zwischen den Fahrspuren 
schon stehen lassen. Die so vor· 
bereiteten Wege werden dünn 
mit PVAC-Bindemittel bestrichen 
und mit feinem und etwas ange· 
schmutztem Sand bestreut. Der 
dünn eingestreute Sand und der 
wel lige Untergrund bilden recht 
natürlich wirkende Wege. Am 
Rand des Feldwegs bringt ein 
. Findling·- auf jeden Fall sind 
Kieselsteine mit abgerundeten 
Kanten zu verwenden - Ab­
wechslung in die Landschaft. 
Holzstapel, Bänke, Schutzhütten 
und vieles andere mehr beleben 
unsere Felder und Wälder. 
Zäune und Tiere gehören eben­
falls dazu. Keinesfalls aber dür­
fen zu viele Kleinigkeiten die An­
lage überladen. 
Unsere kleine Welt soll schließ· 
lieh vorbildgetreu wirken. Des­
halb immer mit offenen Augen 
durch die Landschaft gehen! 
Denn der Aufbau einer Modell­
bahnanlage erfordert nicht 
nur Kenntnisse über die große 
Eisenbahn, sondern ebenso übe• 
das Drumherum. 
Hans Zernick 

............................................................................................................. 

Polystyrollösung 
Auf der junior-Seile im 
Heft 10/87 hat Freund Bahnert 
vorgeschlagen, Papier- und 
Pappwerkstoffe .schnittfest" zu 
machen, indem diese Materia· 
Iien (z. B. Zelchenkarton) mit Po· 
lystyrollösung imprägniert wer· 
den. 
Er hat auch das Rezept für die 
Herstellung dieser Lösung ange­
geben. 
Mein Versuch, nach diesem Re­
zept zu arbeiten, scheiterte lei­
der. Der Grund: Mir gelang es 
nicht, das Lösungsmittel Möko­
din R 30 im Handel zu erhalten. 
Vielfach war es sogar unbe­
kannt. Auf meine Anfrage im 
Herstellerwerk, dem VEB Schuh­
Desing (Werk Schuhchemie 
Mölkau), wurde mir bestätigt, 
daß dieses Lösungsmittel nicht 
hinreichend im Angebot ist. Da­
für wurden durch das Werk aber 
andere Vorschläge unterbreitet, 
die ich den Modellbauern nicht 
vorenthalten möchte. Außerdem 

kam der Zufall zu Hilfe, als ich in 
einem Heimwerkerladen das 
Präparat Chemitar R 50 fand. 
Zunächst seien die Hinweise des 
VEB Schuhchemie Mölkau wei ­
tergegeben: 
1. Als Löser für Polystyrol­
schaum kann man Aceton ver­
wenden, das in größeren Droge­
rien und Farbenhandlungen er­
hältlich ist. 
2. Eine andersartige lmprägnier· 
Iösung kann man erhalten, wenn 
man die bekannten Tubenkleb­
stoffe Kittifix oder Mökol gering­
fügig mit Aceton bzw. Nitrover­
dünnung vermischt. 
Dazu sei ergänzt, daß der Nagel­
lackentferner aus Muttis Kosme· 
tikschrank ebenfalls auf Aceton· 
basishergestellt ist. Muttis Er­
laubnis zu dessen Benutzung 
vorausgesetzt, kann jeder eine 
eigene Versuchsserie zu den be-/ 
sten Mischungsverhältnissen 
und Trocknungszeiten starten. 
Eigene Erfahrungen sammelte 
ich mit Chemltar R 50 (Flaschen· 

preis 2, 75 M). 
Man setzt nur kleine Mengen an. 
Für zwei bis drei Bogen Zeichen­
karton genügen 50 cm3 Polysty­
rolschaum. Das ist vergleichs­
weise etwas mehr als von Wolf­
gang Bahhert angegeben. 
Arbeitsgeräte lassen sich mühe­
los mit reinem Chemitar R 50 
säubern. 
Das Trocknen dauert allerdings 
länger, als dies bei Verwendung 
von Mökodin R 30 der Fall ist. 
Der von mir imprägnierte Zei­
chen- und Schnellhefterkarton 
faßte sich nach der Trocknung 
oberflächig hart an, behielt aber 
weitestgehend seine Elastizität, 
ließ sich also biegen und knicken. 
Die vorsichtige Nachbehandlung 
fertiger Teile mit Schleifpapier 
ist möglich. 
Scharfkantige Knicke müssen 
aber beschliffen und nachimprä­
gniert werden . 
Zusammenfassend möchte ich 
sagen, daß das Thema Polysty· 
rollösung. oder allgemeiner for-

muliert lmprägniermittel für Pa­
pier- und Pappwerkstoffe. noch 
ein breites Experimentierteid ist. 
Aber mit den aufgezeigten Mög· 
Iiehkelten kann es von jedem 
jungen Modelleisenbahner er­
schlossen werden. Allerdings 
muß ich noch einen sehr wichti· 
gen Hinweis ergänzen. Bei dem 
Umgang mit diesen Lösungsmit· 
teln und auch Polystyrol ist zu 
beachten, daß es sich um feuer ­
gefährliche und bei ständigem 
Umgang mit den Lösungsmitteln 
auch um gesundheitsschädi­
gende Stoffe handelt. 
Peter Werner 
Willys Rat und Bitte! 
Nehmt diesen Arbeitsschutz­
Hinweis bitte ernst. Bei seiner 
Beachtung wird die Freude an 
unserem Hobby und dem Experi ­
mentieren keinesfalls geschmä· 
lert. Bekanntlich führen viele 
Wege nach Rom! 
Wer berichtet über den näch­
sten erfolgreich gegangenen 
Weg? 
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Hans-Gerhard Heinicke (DMV), 

Kari-Marx-Stadt 

Mit großer Beteiligung 
beendet 

XXXV. Internationaler 

Modellbahnwettbewerb in Warschau 

Der XXXV. Internationale Modellbahn-

wettbewerb 1988 fand vom 22. bis 

27. August 1988 in Warschau statt. Gast-

geber waren der Hauptvorstand der 

polnischen Gesellschaft der Eisenbahn-

freunde (PSMK) und die Freunde des 

Warschauer Modelleisenbahn-Klubs. 

Für d ie Juryarbeit standen Räume im 

Warschauer Technikum der PKP zur 

Modelle und Preise nach Länd-ern 

Land Anzahl der 1. Pr. Sonder-
Modelle preis 

CSSR 26 
VRP 53 
UVR 17 
UdSSR 36 2 2 
DDR 49 1 

Summe 181 3 3 

Verfügung. Zum erfolgreichen Verlauf 

dieser Veranstaltung trugen vor allem 

die Freunde des Warschauer Modellei-

senbahn-Kiubs mit ihrem Vorsitzenden 

Andrzej Brzozowski und dem Ausstel-

lungsleiter Freund Tadeusz Dabrowski 

bei. 

Der internationalen Jury gehörten an: 

Dezider Selecki CSSR 

Milos Kratochvil CSSR 

Janusz Jarzebski VRP 

Ergebnisse des XXXV. InlemetloMien Modellbehnwellbewefbt 1•1n Waneheu 

2. Preis 3. Preis Aner- Summe 
kennung 

5 12 18 
1 12 14 
3 ·1 1 5 
3 12 2 21 
8 21 1 31 

20 58 5 89 

Andrzej Maj VRP 

Ryszard Pyssa VRP 

Zoltan Razgha UVR 

Zsolt Karolyi UVR 

Lajos Hossu UVR 

lrzi lndra UdSSR 

lgor I. Prochorow UdSSR 

Jewjenij J. Szklarenko UdSSR 

Hans-Gerhard Helnicke DDR 

Horst Luther DDR 

Rolf Schirmer DDR. 

Modellbezeichnung ElnMnder t.nd Punkle Pletz Preis Modellbezeichnung Eintender Land Punkte Pletz Preis 

K8legorle A 1/11, 0, S Kategorie A2/TT, N 

SAXONIA 1:20 R. HeS&e DDR 94,0 7 1. Matise Stopf-
Ty2 PKPS W.8rejlak VRP 89,6 12 3. rnasch. j.SIIhan CSSR 91,8 7 2. 
Köll M.Seegert DDR 87,2 15 3. Szczp-35 w. A. Slenienlchln UdSSR 89,2 16 3. 
ET22 PKPO W.Kapusclnskl VRP 88.2 16 3. E478.0 J. Pejcha CSSR 88,4 16 3. 

Mallet US NI K. Badowski VRP 87,0 19 3. 
Ae8-8 H.Linge DDR 86,2 25 3. 

Kategorie A 1/HO EPOS-22 M. Zbuckl VRP 84,6 32 
M262.0 CsD LCervenka CSSR 83,2 35 An. 

326MAV M. Psora UVR 93,2 8 2. MalletUSN K. Badowskl VRP 84,0 36 
354.765 CsD V. Poilvka CSSR 91 ,2 15 2. 442.001 G. Hladkl VRP 82.2 43 
SU207 Prochorow/Saprikln UdSSR 90,8 17 2. EU05-10 J. Frackowiak VRP 80,6 46 
265002 CsD V. Papousek CSSR 89,0 27 3. 
56'si1XV J.Velt DDR 88,2 34 3. K8leg0rie A3/HO 
80EHlEN (sl.} H. Kohlisch DDR 87,4 34 3. 
M250.0 ORT/CSD A. Skolnik CSSR 87,4 35 3. BR57 W.SchOtte DDR 91.2 16 2. 
Strab. T4K DDR R. KrO~er DDR 85,6 37 3. BR38.2 Rändler/Groth DDR 89,6 17 3. 
Strab. Hohenstein G. Buc er DDR 87,0 41 3. BR64 S. Schiebold DDR 89,4 23 3. 
EU07 PKP S. Dzierzek VRP 84,4 46 SVTlelpzig W.jakob DDR 88,6 28 3. 
KOI u . Scholz DDR 85,6 47 3. TKt 3-14 PKP R. Kozak VRP 88,6 32 3. 
M130.1 CsD V. vesely CSSR 85,4 49 3. OW-724 S~D 1. 1. Prochorow UdSSR 87,4 37 3. 
SM31 PKP A. Debek VRP 74,2 65 86-435 S~D 1. I. Prochorow UdSSR 87,2 38 

8R95 Kohle U. Beyreuther DDR 87,4 41 3. 
Kategorie A 1/TT, N M62·1501 S2D l.l. Szklarenko UdSSR 87,4 42 3. 

8R 56 (Staub) U. D. Berndt DDR 85,8 49 3. 
8R52 R. Uhlmann DDR 91,0 9 2. ST44 PKP R. Kozak VRP 86,6 50 3. 
250N K.-H. Tautenhahn DDR 90,4 10 2. 01 (Reko) W. Schulz DDR 85,8 53 3. 

BR03 Ch. Dlenlnller DDR 83,8 61 Ty23 PKP j . Rorbach VRP 89,6 15 3. 011-8 PKP A. Kamlnsko VRP _ 83,4 61 Wl19 S~D w . A. Siemienichln UdSSR 87,0 19 3. Strab. eT 54 Ch. Knebel DDR 82,8 69 Strab. T3 l.loginow UdSSR 86,4 22 3. M61 MAV Z.SzOcs UVR 79,8 75 TGK2 l . loglnow UdSSR 78,6 30 Tp4 PKP W.Drozda VRP 80,2 82 
~ 410 MAV Z.Szücs UVR 74, 2 87 

Kategorie A2/HO M62 MAV Z.Szücs UVR 78,6 89 

404 MAV J.S:epesi UVR 91,0 19 2. Kategorie A3/TT, N 
8R58(G 12) H.-J. Schwand! DDR 91,0 20 2. 
S499.2 • CsD J. Vajsochr CSSR 90,4 23 2. BR 132 E. Funk"e DDR 86,6 9 3. 
399.001 CsD V. Poltvka Sen. CSSR 90,0 31 2. Ty2N J. Rogowski VRP 81,6 10 
503516 T.GOnther DDR 88.0 38 3. T0-524 B. B. Diemln UdSSR 85,0 13 3. 
T478.1 CsD R.janu CSSR 88,2 39 3. Tr6-41 J.Rorbach VRP 76,0 18 
Szcz-2015 S~D 1. 1. Prochorow UdSSR 88.0 44 3. 
E-2513 S2D 1.1. Prochorow UdSSR 87,2 49 Kategorie 8110, S 
Triebzug -Piroska- A. Domankos UVR 85,2 54 3. 
TES2007 S:!D E. L Szklarenko UdSSR ,84,8 58 An. Kos·lran· 0 K. H. jochinke DDR 92,8 6 2. 
BR 52.&1/annent.} ~·L~~~~rarenko DDR 85,0 59 3. Ty2 PKP s W.8rejlak VRP 90.4 9 2. 
2M62 UdSSR 83,0 62 BI s W. Brejlak VRP 86,2 15 
-84 2046 U. Schröder DDR 85.0 n 3. 
T678.0 CsD A. Skolnlk CSSR 84,8 63 Kategorie 81/HO 
Pm2-8 PKP A. Harassek VRP 84,2 63 
011-2 PKP T. Kolodziejskl VRP 83.6 66 Kranwagen1 s~o N.J. Rostowcew UdSSR 95,0 5 1. 
71342 G.GOnther DDR 82.2 71 SKL-AGH S2D 1.1. Prochorow UdSSR 88,8 16 3. 
BR 52 (Stelfrahment.) J. Bansemer DDR 83,4 76 CDLm CsD J. Zeleny CSSR 87,4 17 3. 
50358 W.Schulz DDR 83.0 76 G-Wagen S~D K. Prochazka UdSSR 87,0 21 3. 
SKL P~s. u. Theu. G.Mlschke VRP 83.2 78 X-Wagen S~D j.Jndra UdSSR 83.6 30 
OKU Om B.potyak UVR 79,2 98 Be CSD D. Prokes CSSR 83,4 31 
LKMHO,. 8. Potyak UVR 76,2 110 00-Wagen S~D K. Prochazka UdSSR 83,2 - 35 
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Geleitet wurde die Jury vom Vorsitzen­
den des Warschauer Modelleisenbahn­
Klubs, Andrzej BrzozowskL Mit 183 ein­
gesandten Modellen ist eine Steigerung 
gegenüber dem vorjährigen Wettbe­
werb zu verzeichnen. Erfreulicherweise 
waren diesmal zahlreiche Freunde aus 
der Sowjetunion vertreten. Sie beteilig­
ten sich mit 36 Modellen in fast allen 
Kategorien. Zwei Modelle wurden vor 
der Beratung zurückgezogen. So waren 
181 Modelle zu bewerten. Sie wurden 
in 17 Wettbewerbsgruppen zusammen­
gefaßt, und 89 Modelle erhielten Preise. 
unter ihnen drei 1. Preise, drei Sonder­
preise, 20 2., 58 3. Preise sowie fünf An­
erkennungen. 
Wie auch in den Vorjahren dominierten 
die Kategorien A und B. Mit 83 (Kat. A) 
und 66 (Kat. B) waren diese Kategorien 
deutlich an der Spitze. ln der Katego­
rie C gab es zwölf Modelle, wobei allein 
sechs aus der UdSSR kamen. Offenbar 
ist hier die Beteiligung zugunsten der 

KategorieF zurückgegangen. ln der Ka­
tegorie D waren wieder nur zwei Mo­
delle eingereicht worden. Hier ist die 
Kurzkupplung -des Freundes Schiebold 
aus der DDR zu erwähnen, die beson­
ders für Arbeitsgemeinschaften interes­
sant sein dürfte. ln der Kategorie E ist 
eine Qualitätssteigerung wünschens­
wert. Die KategorieF erfreute sich eines 
regen Zuspruchs. Besonders sei in die­
sem Zusammenhang der sowjetische 
Modelleisenbahner Gunarow (Bf. Wor­
obiowy Gory) erwähnt. der mit 98,8 
Punkten an der Spitze lag. 
Die zahlreichen Modelle erforderten 
eine anstrengende Arbeit, die von den 
Jurymitgliedern eine hohe Konzentra­
tion verlangte. Die sehr gute Zusam­
menarbeit der Jury und die beiden uner­
müdlichen Dolmetscher müssen an die­
ser Stelle nochmals gewürdigt werden . 
Mit viel Disziplin konnte die Jury Ihre 
Arbeit am Abend des 25. August ab­
schließen. 

Danach gab es fur die Jurymitglieder 
noch eine Exkursion. Ziel war das 
Schmalspurmuseum in Sochaczew. Ex­
tra für uns stand eine Schmalspurlok 
der Baureihe Px 29 - die 1704 - unter 
Dampf und wartete auf eine Fahrt nach 
Wyszogrod, nicht ohne die beliebten 
und fast schon obligatorischen Foto­
halte und Scheinanfahrten. 

Danach konnte das Geburtshaus von 
Chopin besichtigt werden. Ein Klavier­
konzert mit Werken von Chopin schloß 
sich an. M it viel Engagement haben die 
polnischen Freunde die Ausstellung der 
Modelle des Wettbewerbs gestaltet. 
Eine Überraschung war die Ausstellung 
von Modellbahnteilen und Zubehör aus 
eigener Produktion. Alle Jurymitglieder 
wünschen den polnischen Freunden bei 
ihrer weiteren Arbeit viel Erfolg. Für die 
gute Gastfreundschaft geht nochmals 
ein herzliches Dankeschön in die polni­
sche Hauptstadt. 

Ergebnisse des XXXV. Internetionolen M odellbohnwetlbewerbs 1988 in Warschau 

Modellbezeichnung Einsender Land Punkte Platz Preis Modellbezeichnung Einsender Land Punkte Plllz Preis 

Z-Wagen sto J. lndra UdSSR 81,4 39 G·Wagen PKP J. Korc;zak VRP 82,8 29 
Dsk CsD I. Kapucza CSSR 79.2 41 G.Wa?,en PKP J. Korczak VRP 79,6 40 
Sm-Transportwagen B. Wagnor DDR 78.0 47 Behel skranwagen M . Gotschewskl DDR 80,0 42 
K04 HO, G. Sucher DDR 77.4 48 0 -Wagen PKP J. Korczak VRP 81,0 44 

0 -Wagen PKP J. Korczak VRP 80,2 44 
Kotegorie 82/HO 0 -Wagen PKP J. Korczak VRP 80,4 45 

Z-Wagen PKP J. Korczak VRP 80,4 46 
Ow .Schworin' H. Werler OOR 91 ,6 17 2. G-Wagen PKP J. Korczak VRP 81,4 47 
Od CsD V. Polivka ir. CSSR go,4 22 2. Abteilwagen N J. Rorbach VIIP 77.6 49 
M -Ko21 S2D E. l . Szklaenko UdSSR 90,4 23 2. BHEV MAV Z. Szücs UVR 73,4 57 
Ddy CSD N. 8urget CSSR 88,8 30 3. 
Dienstwagen HO, u. Glerhan DDR 88,6 31 3. Kategorie C/HO 
Ci PKP V . Pollvka ir. CSSR 88.0 33 
weitstreckenwagen AG 1129 des DMV DDR 87,6 40 3. 8f. lubajny w . Bre(lak VRP 86.8 17 3. 
Ok314 s~ 1. 1. Prochorow UdSSR 86,4 41 .3. lokschuppen J. Polak CSSII 85,4 21 3. 
Ok427 szo 1. 1. Prochorow UdSSR 85.0 49 81. Kamience Smld -Vesely CSSR 86,0 22 . 3. 
X· Wagen S2D 1. 1. Prochorow UdSSR 84,2 55 Lokschuppen A. Kapustin UdSSR 84,6 24 s. 
A84 cso J. Zeleny CSSR 84,0 56 Wasserturm M . Niedosiek1n UdSSR 84.4 25 s. 
Ok5171 S2D 1. 1. Prochorow UdSSR 82,4 62 Lokschuppen M . Nledosiek1n UdSSR 83,2 28 
Ci cso Cervlnek CSSR 82,8 63 Wasserturm K. Prochazka UdSSR 85.0 29 3. 
Bauwagen PKP B. Gradzkl VRP 81,0 73 Wärterhaus l. Moskolew UdSSR 81,6 38 
Bauwagen PKP 8. Gredzkl VRP 81,2 75 Dienstgebäude J lndra UdSSR 80,6 38 
Ci CSD J. Vojtech CSSR 81,0 75 Emplangsgebaude T Stangel VRP 78,6 46 
Ztri cso Zespol z P1lzna CSSR 81,8 78 Lenz-Gebäude A . Grembockl DDR 76,8 48 
Ci bay 30 P. Elckel DDR 78,8 79 lokschuppen T )luncza UVR 79.4 50 
OK .Nürnberg • w 1\udat DDR 79,2 87 
Z . Karlsruhe· A . Hentschel DDR 78,0 88 Kotegorie 0/HO 
Feuerlöschwagen ~Jarzina VRP 73,4 96 
RSOS20t MAV Szücs UVR 63,4 102 S1gnale PKP A Frackowiak VRP 87.0 7 3. 
8x MAV A. Oomonkos UVR 71,8 104 Kurzkupplung s Schiebold DDR 74,8 8 
8z53248 MAV Z. Szucs UVI\ 71.6 107 
A31019 MAV Z Szucs UVR 65,4 114 Kategorie E/0/HO/S 

Kategorie 81/TT, N Lokomotion 1 :16 T Stalay UVR 92.6 10 2. 
0Kz32 PKP M . Cwikla VRP 86,6 15 3. 

G·Wagen s2D w . A. S1em1enlch1n UdSSR 85,4 10 3. ' Tr21 PKP Z. Sosnowskl VRP 88,0 19 3. 
Persw. S2D W . A. SiemieniChin UdSSR 83,6 12 Panzerdraisine Tatra w Stepinskl 1:35 VRP 88,6 20 3. 
G-wagen S2D W . A . Slem1en1chin UdSSR 83,6 13 Hist. Zug 1846 l Fekete UVR 8.3,0 28 An. 
KD4. TT, A . Markmann DDR 83,0 16 US-Mallet K Badowskl VRP 82.2 33 s. 
T ralotransporter H. Orzcglg DDR 80,0 22 Os 24-16 PKP A . Kaminski VRP 79,4 34 

Pu 29-3 PKP A. Kamlnsk1 VRP 78,4 34 
Kotegorie 82/TT, N Raketa E. Markiewic;z VRP 70.0 37 

Postwagen s M . Soblerajskl VRP 75,2 44 
Speise- 011·2 K. Pacholski VRP 71,0 46 
wagen S~DN W . N. Woronln UdSSR 92,4 2. 
Gepäck-

S~DN 
Kategorie F/HO, TT. N 

wagen w . N. Woronin UdSSR 93,2 8 
Ce CSD Urban CSSR 86,6 21 3. 81. Woroblowy Gory N. N. Gunarow UdSSR 98,8 5 1. 
Zoes C::sD J. Sllhan CSSR 85,8 21 3. Wittower Flihre HO, E. Schalow DDR 93,4 13 2. 
WR4 CSD I. Mahel CSSR 85,6 22 3. Bf. Nordland J. Schildhauer DDR 92,6 17 2. 
Fahrb. Unterwerk DR H . Lingc DDR 81,6 26 Bahnhof · N Gabryslak/Sadlowskl VRP 89,2 22 . 3. 

Culemeier-Anschluß H. Volschow DDR 89,8 24 3. 
Kategorie 83/HO, TT Schlackenaufzug M. Worstet DDR 83,6 33 An . 

Gleiswaa~e N T. Malnhold DDR 84,8 34 
Ow .Halle' H. Werler DDR 89.2 14 3. SIW. Wal ungen TT S. Kindllng DDR 84,4 34 
G·Wagen PKP J. Korczak VRP 83,8 19 Bahnhol J. jarzlna VRP 78,2 47 
T-wagen PKP J. Korczak VRP 83,2 22 Brücke P. Jarzlna jn. VRP 76,8 47 Ah. 
G-Wagen PKP J. Korczak VRP 82,8 26 Winterlandschaft P. jerzlna jn. VRP • 73,4 54 
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Besuch 
bei polnischen 
Modelleisenbahnern 

Am Abend des 9. September 1988 tra · 
fen sich in der Halle des Hauptbahnhofs 
unserer Hauptstadt 25 Modelleisenbah· 
ner, unter ihnen der Generalsekretär 
des Deutschen Modelleisenbahn-Ver· 
bandes der DDR, Manfred Neumann. 
Reiseleiter war DMV-Präsidiumsmit· 
glied Jürgen Engwicht Er begleitete im 
Auftrage des DMV unsere Delegation in 
die benachbarte Volksrepublik Polen. 
Anlaß war der XXXV. Internationale 
Modellbahnwettbewerb in Warschau. 
Pünktlich auf die Minute erreichte der 
D 395 den Bahnhof Warszawa Cen· 
tralna. Nachdem wir die unterirdisch 
gelegenen Bahnsteige verlassen und in 
der strahlenden Morgensonne die 
Stadtschnellbahn bestiegen hatten, 
merkte kaum noch jemand etwas vom 
fehlenden Nachtschlaf. Im Internat der 
Ingenieurschule für Eisenbahnwesen 
angekommen und ein wenig erfrischt, 
besuchten wir die Modellbahn-Ausstel· 
lung in der lngenieurschule. Anschlie· 
ßend wurde das Eisenbahnmuseum am 
ehemaligen Warschauer Hauptbahnhof 
besichtigt. 
Doch nun einige Bemerkungen zum 
XXXV. Internationalen Modellbahnwett· 
bewerb. Was insbesondere von der) 
polnischen und sowjetischen Modell· 
bauern gezeigt wurde, übertraf unsere 
Erwartungen. Ohne Lobhudelei: Hier 
erwachsen den Könnern aus der CSSR 
und der DDR achtbare Mitbewerber um 
künftige Wettbewerbserfolge! Vor al· 
lern in den Kategorien der Eigenbauten 
waren hervorragende Arbeiten zu be· 
wundern. Aber nicht nur die Exponate 
2 

22 me 12/88 

• 1n 
des Wettbewerbs fanden das Interesse 
der Besucher. ln diversen Vitrinen 
konnten, wie bereits im Bericht auf den 
Seiten 20 und 21 erwähnt. erste Erzeug· 
nisse der im Entstehen begriffenen pol· 
nischen Modelleisenbahnindustrie, vor 
allem Zubehör, betrachtet werden. 
Was der Ausstellung einen besonderen 
Rahmen verlieh, waren die viel Liebe 
zur Eisenbahn ausstrahlenden Bilder 
des polnischen Malers jerzy Korczak. 
Hier erhält der Eisenbahnmaler Hans 
Baluschek einen gleichwertigen Nach· 
folger ... 
Zurück zum Vorbild, zum ehemaligen 
Warschauer Hauptbahnhof. Die hier zu 
besichtigenden Sachzeugen der Ver· 
gangenheit, vor allem der Dampflok· 
Ara, ließen die Herzen der Eisenbahn· 
fans höher schlagen! Manch eine der 
dort noch zu sehenden Dampflokomoti· 
ven kannten die meisten nur aus Bü· 
ehern. Am beeindruckendsten war die 
ehemals schwerste deutsche Tenderlo· 
komolive der Sandbahngesellschaft 
Peiskretscham. 
Bei den zum Erhalt vorgesehenen Wa· 
gen stieß ein ganz altes Fahrzeug der 
ehemaligen Württembergischen Staats· 
bahnen auf großes Interesse. 
Am Sonntag ging es früh am Morgen 
nach Sochaczew, einem Dorado für 
Schmalspurfreunde. Im dortigen 
Schmalspurmuseum findet man zwei 
große Bereiche. Zum einen bereits auf· 
gearbeitete Fahrzeuge der ehemaligen 
Kleinbahn des Kreises Sochaczew, zum 
anderen eine Sammelstelle für alle noch 
in der VRP aufgefundenen Schmalspur· 

3 

fahrzeuge, gleich welchen Zustands. 
Was irgend möglich, soll h)~rvon später 
aufgearbeitet und der Offentliehkelt 
vorgestellt werden . Der Besuch dieses 
Museums wurde vor allem deshalb zu 
einem Höhepunkt der Exkursion, weil 
sich unter den Teilnehmern der Berli· 
ner Eisenbahnfreund Helmut Pochadt 
befand. Als proft.:nder Kenner der polni· 
sehen Schmalspurszene leitete er mit 
einem kleinen Vortrag den Museumsbe· 
such ein und beantwortete jedem inter· 
essierten Eisenbahnfreund Fragen. 
Neben dem Besuch des Museums 
lohnte sich auch die fast einstündige 
Fahrt mit der elektrischen Schnellbahn 
nach Sochaczew und zurück nach War· 
schau . Schnell hatte das Zugbegleitper· 
sonal gemerkt, daß sich Eisenbahnnar· 
ren im Zug befanden. Und so war ßS für 
die polnischen Eisenbahner eine Selbst· 
Verständlichkeit, die Tür zum Führer· 
stand des Triebzuges offen zu lassen . 
Die im vordersten Abteil mitfahrenden 
Freunde konnten dadurch das Strecken· 
panorama aus der Sicht des Triebwa· 
genführers miterleben. 
Am Sonntagabend fand eine kleine Zu· 
sammenkunft der Delegationsteilneh· 
mer mit den polnischen Freunden in 
den Ausstellungsräumen statt, auf der 
als Vertreter der Gastgeber Andrzej 
Brzozowski das Wort ergriff. Neben 
den Freunden des DMV waren hier 
auch Modelleisenbahner aus der CSSR 
und der UVR anwesend. 
Am folgenden Vormittag fuhren die Mit· 
glieder der DMV-Delegation mit dem 
D 244 wieder zurück nach Berlin. Wenn 
auch strapaziös, so war es doch eine 
Reise, die man nicht so schnell verges· 
sen wird. 
Ulrich Schulz 

1 Einen Anerkennungspreis bekam M . Wartstat­
aus der DDR - für den HO·Schlackenaulzug. 

2 Für doe Gestaltung des Behelfskranwagens on 
der Nenngröße HO erhoelt M . Gotschewski aus der 
DDR 80 Punkte 

3 J. Scholdhauer aus der DDR konnte für dieses 
HO· Modell 92,6 Punkte und somot eonen 2. Preos er· 
zielen • 
Farbfotos weiterer M odelle werden im Heft 1/ 89 
veröffentlicht. 

Fotos: Albrecht. Oschatz 
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Lothar Werner, Hartmannsdorf 

Lokomotive 
994802 

. in HOe 

Das Vorbild 
Im Jahre 1938 baute Henschel & Sohn 
für die ehemaligen Kleinbahnen des 
Kreises jerichow I (KJI) zwei moderne 
750-mm-Schmalspurlokomotiven mit 
der Bauartbezeichnung 1'Dh2t, die eine 
maximale Geschwindigkeit von 45 km/h 
erreichen. 
Der Krempenschornstein, die relativ 
weit hinten liegenden Zylinder sowie 
ein langer Rahmenvorbau mit den 
daran befindlichen Luftbehältern sind 
markante Merkmale dieser Lokomoti· 
ven. 
Im Jahre 1965 kamen beide Lokomoti· 
ven, bezeichnet mit den DR-Nummern 
99 4801 und 99 4802, auf die Insel Rügen 
und verkehren noch heute auf der Bä· 
derbahn Putbus-Göhren (s. a. "me" 
4/77, S. 118ft ., "Lokfoto des Monats"). 

Grundsätzliches zum Modell 
Obwohl es sich nach den Wettbewerbs· 
richtlinien .nur· um einen Umbau han· 
delt, müssen zum Teil recht umfangrei· 
ehe Änderungen an Rahmen und Ge· 
triebe vorgenommen werden. Das Lok· 
gehäuse ist völlig neu anzufertigen. Es 
läßt sich nur schwer aus handelsübli· 
chen Teilen bauen. Neben einer von 
selbst wechselnden Spitzensignalbe· 
leuchtung hat die Lok eine Abschaltmög· 
Iiehkeil für diese Beleuchtung. Zwi· 
sehen beiden Vorbildmaschinen beste· 
hen nur geringfügige Unterschiede, so 
daß nach dieser Anleitung auch die 
Schwesterlok gebaut werden kann. Fol· 
gende Einzelteile werden benötigt: 
1 komplettes Fahrgestell der N-Lok 65.10 
1 Zahnrad z = 8 
1 Zahnrad z = 13 bzw. 16 
2 Schrauben M 2, M 4 oder M 3 
Ms·Biech, Dicke 0,4 mm, div. Drahtreste, 
Rundmaterial für die Kesselaufbauten 
6 Einheitsloklaternen (besser Eigen bau) 
3 Kleinstg lühlampen • 
2 Dioden (GE) für automatischen 
Lichtwechsel 
1 Satz Lokschilder (über AG .Saxonia" 
Dresden zu beziehen) 

Als Klebstoff für die Rahmenteile eignen 
sich NC-Verdünner oder Plastikfix. 
Der Zeitaufwand beträgt etwa 120 Stu n· 
den. 

Der Umbau des Fahrgestells 
Nach Demontage des Fahrgestells der 
N-Lok (65.10) wird die wannenförmige 
Motorauflage vom Rahmen abgesägt. 
Die neue, erhöhte Lage des Motors auf 
dem verbliebenen Rahmenteil ermög· 
licht eine weitere Untersetzung der 
Drehzahl. Dazu verwenden wir das 
Zahnrad z = 8 für die Motorwelle und 
z = 13 (besser z = 16, dabei muß aber 
etwas Material aus dem Rahmen gefräst 
werden) für die Schneckenwelle. Den 
1 

1 Die 99 4802, das Vorbild für das HO.·Modell, ost 
vorübergehend auf dem .Rand" abgestellt. Neben 
der Ansicht auf die Lokführerseite der 99 4802, bie· 
tet diese Aufnahme eine Vergleichsmö!llichkeit der 

2 

Motor selbst befestigen wir mittels ei· 
nes Spannbandes auf einer Lage Cenu· 
sil. Die verbliebene hintere Rahmenflä· 
ehe komplettieren wir mit dem Rahmen· 
hinterteil, der Abschlußplatte und der 
Kupplungsaufnahme. Nun stören aber 
noch die zu hohe Anzahl der Radspei· 
chen, die simple Art der Steuerung; die 
zu kleinen Zylinder sowie die zu kurze 
Deichsel des Vorläufers. Nach dem Ent· 
fernen der sechs Treibstangenteile zie· 
hen wir die Radsätze nach unten aus 
den Lagerungen und arbeiten mit einer 
kleinen Feile oder einem Laubsägeblatt 
jede zweite Speiche heraus. Bei vor· 
sichtigem Arbeiten können die Räder 
auf den Achsen belassen werden. Die 

versch iedenen Bauformen aller dreo in Putbus sta· 
tionierlen Lokgattungen. 
2 Die Dampfstrahlpumpe gibt der Heizerseite ihr 
markantes Aussehen. 

h t I 
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Raddurchmesser durch BR 65.10 (N) vorgegeben Bei 991.802 nur 
etne Trilisture 

für HO-Verhältnisse zu kleinen Gegen· 
gew:chte werden auf die entspre· 
chende Größe gebracht {Polystyrolblätt· 
chen oder EPASOL EP 11 ). Um die Kup· 
pelstangen später mit Nietstiften und 
den kleinen Originalunterlegscheiben 
wieder an den Rädern zu befestigen, 
bohren wir vorsichtig 1· bis 1,2-mm- Lö· 
eher in die Kurbelzapfen der Räder. Oie 
Gegenkurbel wurde aus Ms gefertigt, 
stumpf auf einen Niet aufgelötet, mittels 
dünner Niete (Cu-Draht) mit den Teilen 
der Schiebersteuerung verbunden und 
dann in den Radkörper eingedrückt. 

Oie Zylinder werden ebenfalls verwen· 
det, jedoch durch Einfügen entspre· 
ehender Plaststückehen vergrößert. Si· 
eherlieh lassen sich aber auch solche 
der TI-Baureihe 81/g2 verwenden. Wir 
versehen die Zylinder noch mit den 
Dampfeinströmrohren (nach oben in 
den Rahmenausschnitt führend) und 
den Kolbenstangensch.utzrohren. Wir 
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gewinnen dadurch Spielraum für das 
Ausschwenken des Vorläufers. 
Das Entfernen des Nachläuferdrehge· 
stells mit der Rückstelleinnchtung be· 
wirkt nun, daß sich das Modell nach 
dem Bogenlauf nicht wieder längs zur 
Gleisachse einstellen kann . Wir müssen 
also die hintere M.etallplatte mit dem 
.. Langloch" für die Drehgestellbefesti· 
gung durch eine solche mit normaler 
Bohrung wie am vorderen Drehgestell 
ersetzen. Es folgt nun die Verlängerung 
der Vorläuferdeichsel durch das Einkle­
ben entsprechender Plastestücke. Auf· 
grund der beengten Platzverhältnisse 
unter dem vorderen Rahmen ist das An· 
bringen der N-Kupplung sehr schlecht 
möglich, so daß diese an einem ent­
sprechend gebogenen Metallstreifen et· 
was federnd befestigt werden muß. Die 
Vorläuferräder der N-Lok 65.10 bauen 
wir zu einem Scheibenradsatz um. Eine 
der beiden Vorbildloks verkehrte zeit· 
wellig mit einem solchen. Außerdem 

ließe sich die vorbildgetreue Anzahl der 
Speichen ohnehin nur schlecht nachbil· 
den. Mit der Verdrahtung des Motors 
(Entstörsatz nicht vergessen!) und etwas 
Bleiballast kann nun die Fahrtüchtigkeit 
des Triebwerks getestet werden. 

Der Neubau des Gehäuses 
Oie einzelnen Gehäuseteile bestehen · 
aus 0.4 mm dickem Messingblech und 
werden durch Löten miteinander ver­
bunden . Oie hintere Pufferbohle und 
die beiden seitlicht!n Werkzeugkästen 
bestehen aus einem Stück Blech, die 
entsprechend gewinkelt und unter das 
Führerhaus gelötet wurden. ln den 
Werkzeugkästen finden später die GE­
Dioden sowie der Eigenbauschalter für 
die Beleuchtung Platz. Oie Kesselauf­
bauten entstanden mit Hilfe einer Bohr­
maschine. Die Luftpumpe entnehmen 
wir einem Industriemodell (HO!) oder 
fertigen sie selbst. ln den beiden Druck· 
Iuftbehäitern unter dem Rahmenvorbau 
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befinden sich die Glaskolben der 
Kleinstglühlämpchen für die Beleuch ­
tung der Lok. Das Licht für die vorderen 
Loklaternen wird durch Lichtleitstäbe 
geleitet. Die Beleuchtung der Laternen 
amTender übernimmt eine Glühlampe, 
die an der Tenderinnenseite befestigt 
ist. Da sich Dioden, Schalter und Glüh­
lampen im Lokgehäuse befinden, müs-

3 Vorderansicht mit Rauchkammer und Umlauf· 
schürze. Aufgrund der abgenommenen Spi12enbe· 
leuchtung sind weitere Einzelheiten zu erkennen -
wie der Anschluß und die Rohre für die Oampfhei · 
zung sowie die lichtleitungen. 

4 Ein Blick auf den gut gefüllten Tender und auf 
das scheinbar hermetisch abgeschlossene Führer­
haus zeigen weitere Details. die nachgestaltet wer· 
den könnten. 

5 Gesamtansicht des Modells (rechte Seite); dane· 
ben clle geteilten St1rnans1chten (hnks Tender, 
rechts Rauchkammer) 

6 

7 

LLS 

Rohr sowie zwei Trittsturen 
nur bei 99 4801 

sen diese mit einer dünnen, flexiblen 
Leitung an den Motor angeschlossen 
werden (entsprechende Länge für abge­
nommenes Gehäuse beachten!). 
Kesselvorderteil und Wasserkasten ver­
sehen wir mit gegossenem Bleiballast, 
Griffstangen, Einstiegsleitern und einer 
Dachluke einschließlich Deckel. 
Das Lokoberteil wird am vorderen Rah­
menteil sowie hinten unter dem Tender 
befestigt. Als Material für die Loklater· 
nen eignen sich Messingkugelschrei· 
berminen. Sie werden direkt auf die 
Lichtleitstäbe aufgedrückt. 

Der letzte Schliff 
Alle Polystyrolteile sind mit Alkydharz 
einzufärben. Mattglanz wird durch in 
OV-Verdünnung gelösten Kinderpuder 
erzielt. Die Teile streichen wir am be­
sten mit einem kleinen RundpinseL Das 
Gehäuse wird mit Nitrolack gespritzt, 
dem auch etwas in NC-Verdünnung ge-

Übrige Details wie LoKführerseite 

I 
löster Kinderpuder beigemischt wurde. 
Die Messing-Teile müssen vorher 
gründlich durch Bürsten in heißer Soda­
lösung entfettet und gesäubert werden! 
Der Wasserschlauch auf der Lokführer· 
seite besteht aus Puppenstubenlitze, 
die, in Leim getränkt und eingefärbt, an 
den Wasserkasten geklebt wurde. 
Bei den Schildern handelt es sich um 
die bekannten Fotosätze. Die kleineren 
Anschriften werden durch winzige 
senkrechte Striche dargestellt. Das Gat­
tungsschild K 45.8 war in früheren Zei · 
ten nicht immer angebracht. 
Nachdem nun unsere fertige Lok noch 
mit .. Personal" besetzt worden ist (wel· 
ches gleichzeitig den Motor etwas 
tarnt), kann sie mit einigen Wagen ihre 
ersten Runden drehen. 

Kleinstglüh­
lämpchen 
(hinten) 

Luf/Jrmel 

Kleinstglüh· 
Iämpchen , "---r--- fvornJ 

L • lichtleitstab (1,5•) 

vordere 
Rahmenvtr/ängtrung 
ankleben 

z 8 z16 Spannband 

6 Ansicht der linken Seite mit den von der rechten Seite abweichenden Oe· 
tails; daneben die Anordnung der für die Beleuchtung notwendigen Kleins!· 
glühlampen 

Rahmenverlängerung 
yorn 

Rahmenhinterteil mit 
Kuppl ungsaufnaflme 

... . 

7 Übersicht zur Rahmen· und Motorantriebsbauweise 

8 Maßskizze für das Anfertigen von Modell -Loklaternen 

Fotos: H. Drescher, 8erlin (1 und 3); B. Lotzow, Grimmen (2); R. Steinicke, Ores· 
den (4); Zeichnungen: Verfasser 

8 

Lampen 
M 2:1 

Piacryl 

~·abschrägen 

Llcht/eitslab 
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Lesermeinungen 
zu den MBS 

ehe Zuschriften und Anrufe. Die Mei­
nungen sind unterschiedlich, der 
Grundtenor ist eindeutig: Vom Prinzip 
her sind die MBS eine gute Sache, aber 
weisen teilweise empfindliche Qualitäts­
mängel auf. 

Verbandes der DDR nicht verbessert 
werden? Hier nämlich sind be·reits im 
Vorfeld der Serienproduktion beträchtli­
che Reserven zu erschließen. 

Im Heft 9/88, Seite 21, veröffentlichten 
wir einen Beitrag über das erweiterte 
und neue Sortiment von Modellbahn­
Steuerbausteinen (MBS) aus dem VEB 
Geräte- und Reglerwerk Teltow. Gleich­
zeitig baten wir Sie, liebe Leser, uns 
über Ihre Erfahrungen beim Einsatz die­
ser Technik zu berichten. 

Unsere Fragen gehen nun an die ver­
antwortlichen Kollegen des VEB GRW 
Teltow. 
1. Kann der Modelleisenbahner für ei­
nen guten Preis nicht auch ein Erzeug­
nis mit hoher Qualität verlangen? Bilden 
Quantität und Qualität nicht eine Ein­
heit? 
2. Sollte die Zusammenarbeit mit der 
Technischen Kommission beim Präsi­
dium des Deutschen Modelleisenbahn-

Nachstehende Leserzuschriften geben 
stellvertretend für weitere eine Über­
sicht über jene Erfahrungen, die 
Modelleisenbahner beim Einsatz der 
M BS gesammelt haben. Wir würden es 
begrüßen, wenn der VEB GRW Teltow 
auf unsere Veröffentlichung reagieren 
würde. Schließlich geht es um eine 
sinnvolle Freizeitbeschäftigung von 
Tausenden Modelleisenbahnern - und 
diese liegt unserem Staat mehr als je zu­
vor am Herzen. 

Inzwischen erreichten uns dazu zahlrei-

Keine Freude am Hobby 
Unlängst erwarb ich einen Wen­
dezugbaustein M BS W 0.1. Ge· 
mäß dem beigelegten Anschluß· 
plan über Raedkontakte wurde 
der Baustein angeschlossen, und 
er funktionierte zur vollsten Zu­
friedenheit. Daraufhin entschloß 
ich mich, einen weiteren Bau­
stein, den Relaisbaustein M BS 
RB 0.1, zu kaufen. Nach Bild 20 
des Anleitungsheftes kann mit 
dieser Technik eine Wendezug­
automatik unter Einbeziehung 
von drei Bahnhöfen und zwei 
Wendezügen aufgebaut werden. 
Bevor der MBS RB 0.1 in Betrieb 
ging, wurde nochmals die Wen· 
dezugautomatik ausprobiert. 
Doch plötzlich erfüllte diese 
nicht mehr die gedachte Funk­
tion. 
Eine Rücksprache bei den ange· 
gebenen Vertragswerkstätten in 
Halle (keinen Vertrag mehr) und 
Leipzig waren nicht sehr verlok­
kend. so daß ich beim Herstel­
lerbetrieb vorsprach . Man emp­
fahl mir, einen Baustein zu wech­
seln und siehe da, nachdem 
auch einige Lötstellen an der Lei­
ter platte nachgelötet wurden. 
funktionierte der Baustein zur 
vollsten Zufriedenheit. 
Anders dagegen der Rela isbau­
stein M BS RB 0.1! jetzt wird 
der zweite Baustein zurückgege­
ben! Dieser Baustein besitzt vier 
Wechsler. man könnte also 
schon etwas anfangen damit, 
aber funktionieren müßte er! 
Beim erstgekauften Baustein 
funktionierte noch ein Relais 
(K 1), das zweite Rela is flatterte 
bzw. zog nicht an. auch ein vor ­
sichtiges Nachjustieren brachte 
kein sicheres Schalten! 
Also bin ich vom Kaufvertrag zu· 
rückgetreten und habe mir einen 
neuen Baustein geben lassen! 
Hier funktioniert nun gar nichts 
mehr! Ein Wechsler vom Relais 
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K 1 arbeitet. Relais K 2 arbeitet 
überhaupt nicht. 
Qualität wird wohl vom Herstel­
ler sehr klein geschrieben, oder 
wird das als Konsumgut geführte 
Erzeugnis im GRW Teltow nicht 
.ernst" genommen? 
Ich bin der M einung, daß so 
nicht mi t uns M odelleisenbah­
nern umgegangen werden darf. 
Haben wir uns doch gefreut, daß 
sich die Elektronik auch für uns 
Modelleisenbahner. mit dem Er­
scheinen dieser MBS, geöffnet 
hat. 
Meine Meinung zu diesen Bau· 
steinen: Sie sind gut. wenn die 
Qualität stimmt! 
Auch wenn ich Enttäuschungen 
erlebt habe, bleibe ich am .Ball". 
eines Tages muß es doch mal 
wieder funktionieren ... 
lng. H.-0. jüdicke, Dessau 

Nachbesserung 
durch den Kunden? 
Da ich das An Ieitungsheft erst 
leihweise nach dem Kauf des 
Bausteins MBS B 3.1 erhielt. 
merkte ich zu spät, daß der MBS 
von ungeeigneten Ausgangswer­
ten abgeleitet wurde. 
1. Es ist unmöglich. drei oder 
vier (laut Anleltungsheft) Block­
abschnitte über einen Regeltrafo 
anzuschließen· und damit alle 
zwei bzw. drei Züge gleich 
schnell zu fahren und auch 
gleichzeitig anzuhalten. Der Hal­
tepunkt ist fast Glückssache, nie 
befand er sich vor dem Signal! 
2. Es sollten die Hinweise in der 
DDR-Literatur beachtet werden 
ijakubaschk/ Modellbahn-Eiek­
tronik). 
Ich halte die derzeitige Lösung 
für einen sachgemäßen Betrieb 
ungeeignet. Doch noch eine Be· 
merkung sei gestattet: 
Natürlich wird es Leute geben. 
die schnellfahrende D- und Gü· 

Oie Redaktion 

terzüge für richtig halten - aber 
heute ist die Modellgeschwin· 
digkeit ebenso wichtig wie die 
Vorbildtreue. 
Ich habe inzwischen die Bau­
steine mit einem Elektroniker 
auseinandergenommen. - Nach 
einer Umschaltun,g können alle 
Anforderungen erfüllt werden. 
Warum muß der Interessent erst 
selbst .basteln", bevor die Tech­
nik funktioniert? Die Kosten trägt 
ja der Kunde und nicht das GRW 
Teltow! 
P. Kießling. Boxdorf 

Gute Erfahrungen 
Angeregt durch Ihren Aufruf. 
möchte ich meine ersten Erfah· 
rungen mit den M BS zu Papier 
bringen. Ich habe auf meiner 
Heimanlage -sie ist etwa6m2 

groß- auch einen siebengleisi ­
gen Schattenbahnhof aufgebaut. 
So kamen mir die MBS S 3.1 und 
S 1.1 sowie das dazugehörige 
Stellpult gerade recht. 
Da ja bekanntlich die M BS an 
den Weichenausgängen Dauer­
strom geben. und ich auf meiner 
Anlage nur Pilz-Modellgleisma­
terial verwendet habe, ersetzte 
ich die Pilz-Welchenantriebe 
durch Weichenantriebe vom 
VEB BTIB. Oie Pilz-Weichen ha· 
ben dafür einen Stelladapter der 
DKW von TI bekommen (mit Sa· 
ladur aufgeklebt). So brauchten 
nur noch die TI-Antriebe fixiert 
und befestigt werden. 
Durch das neuartige Nullschie· 
nen-Leiterprinzip spart man 
dann etliche Meter Schaltdraht 
ein. Das finde Ich gut. Anson­
sten ist die Steuerung der MBS· 
Bausteine sehr zuverlässig. Vor 
allem durch die vollautomatische 
Steuerung des Schattenbahn· 
hofs kann man sich voll auf den 
übrigen Anlagenbetrieb konzen­
trieren. Bei mir wird von Hand 

mit insgesamt acht Fahrstromab­
schnitten gefahren. 
Nun ist zwar der . Nachfolger", 
der M BSS 1.2, erhältlich, aber 
dennoch werde ich die schon 
eingebauten MBS nicht umrü­
sten, da die Weichen durch den 
TI-Antr ieb sehr zuverlässig ge­
schaltet werden (lmpulsschal· 
tung). 
Ich möchte zum Schluß aber 
nicht vergessen, den Beschäftig· 
ten im VEB GRW Teltow recht 
herzlich zu danken. 
H. -0. Keller, Berlin 

Relais statt Elektronik? 
Meine Erfahrung mit dem MBS 
S 3.1 .Schattenbahnhof" für drei 
Gleise sind leider negativ. Kürz­
lich kaufte ich diesen Baustein. 
Auf dem sichtbaren Teil meiner 
Anlage kamen Pilz-Gleise zum 
Einbau, der Schattenbahnhof er­
hielt HO-Standardgleis und Wei· 
chen mit Endabschaltung. Hier 
wendete ich dann den M BS S 3.1 
an. Leider reagierte eine Weiche 
im Fahrbetrieb nicht auf den 
Stromimpuls. Der Weichenan­
trieb verbrannte, und der MBS 
war beschädigt. Die Reparatur 
des M BS kostetetrotz noch vor· 
handener Garantiezeit 32,­
Mark. Mehr noch: Trotz Repara­
tur funktionierte der MBS nicht 
unq liegt nun unbenutzt im Re· 
gal. Nach dieser Panne habe ich 
das Problem Schattenbahnhof 
auf eine andere Weise gelöst. 
Ich bin wieder zur Relaistechnik 
zurückgekehrt. 
H. Roick, Trautenstein 
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Bei den nachfolgenden zum Tausch 
angebotenen Artikeln handelt es sich um 
Gebrauchtwaren, die in der DDR 
hergestellt oder die importiert und von 
Einrichtungen des Groß- und 
Einzelhandels vertrieben worden sind. 
Verbindlich für die Inserate ist die 
Anzeigenpreisliste 3/88 

Suche jederzeit HO-Weichenantriebe 
(Pilz-Antriebe) zu kaufen. auch defekt 
Horst Halbauer. Kötztinger Str. 16, Ber­
lin. 1157, Tel.: 5 0813 77 

Suche Modellautos M 1:87. Biete im 
Tausch . sns·-Jubiläumspackung, HO 
BR 120. Güterw., Postwagen (Schicht). 
3-Leiter-.Primus· :Gleis, .me· Einzelhefte 
bis 1979, . Die Rübelandbahn·, . Die Mü­
glitztalbahn". S. Gärtner, O.-Kretzsch­
mar-Str.8. Dohna, 8313 

Suche HO von Märklin (Katalog 85/86). 
Diesellokomotiven Santa FE u. Southern 
Pacific (Kat.-Nr . 3060/4060) und Schnell­
zugwagen der OB und SBB. T. Richter, 
Weinbergstr. 9, Cottbus, 7500 

Suche Matchbox- u. Plastmodellautos zu 
kaufen. )aeobo, Sandotr. 70. Gordclc9cn, 
3570 

Suche . me• Heft 7/88 und 9/88. Herr­
mann. Ringweg~1. Kleinmachnow, 1532 

Suche in Nenngröße TT 2 BR 35, BR E 70, 
OM (Holz), Verschlagwagen, Klappdek­
kelwagen (Wagen nach M öglichkeit 
mehrmals) zu kaufen. Ren~ Köhler, L.· 
Herrmann-Str. 44, Gera, 6500 

Suche Vorläufer und Rauchkammertür 
von HO Gützold SR 42. Tausche HO-Mo­
dellbahn-Fahrzeuge. Weber, Rubens­
weg 15, Dresden, 8020 

Suche OMV-, EB·, ME-Lit., .me· 52-54, 
Figuren in 0. W . Sorschke. Hauptstr. 12. 
Rödern, 8281 

Suche Nenngr. N BR 55 und andere Loks. 
auch Eigenbauten. Klaus Ullrich. Haek­
kelstr. 5, Potsdam, 1570 

Suche HO SR 23, 24, 42, 50, 64, 66, 80, 81, 
89, E 44 AEG, E 46, SVT 137, V 200, VT 
135m. Bwg. sowie HERR-Schmalspur­
fahrzeuge (auch def.). Tausch oder Kauf. 
Speer, Plllnltter Str. 19, Dresden, 8010 

Suche Tauschpartner f. Loks in HO, HO,, 
HOm sowie Eisenbahnlit. Thlele, Frle­
densstr. 13, Somsdorf, 8211 

Suche HO BR 22, 23, 38 (Eigenb.). 42, 44, 
50, SG (AEG) 58 (Eigenb.), 64, 75, 80, 81, 
84. 85 (Eigenb.). 89. 91, 93 {Eigenb.), 
VT04, 70 {Eigenb.), 137. 135. SR 120, 211 , 
242, BN 150. M. Nickel, Boxberger Str. 3, 
Weißwasser, 7580 

Suche Merkbuch Triebfahrz ... BR 44" , 
.me· 52-54, . Muldenthalb.· . Biete 
HO/TT -Mat .. n. l . Grosche, Pionierstr. 46. 
Wilthen, 8609 

Suche HO.,-HERR, HO,. 11, -. technomo­
dell", Fahrltg. PGH Plauen Metall . 
Biete Autos 1:B7, Liter. M. Rabe, Nr. 3. 
Kuhschnappel, 9271 

Suche dringend 8 Paar 15•-weichen und 
2 Dreiwegweichen für Nenngr. HO, Pilz· 
gleis, Silberstahlausführung, zu kaufen. 
Norbert Sartory, K.-Secker-Str. 2, Ebers­
walde-F. 1, 1300 

SucheN Dampfloks, Rangiertoks, Oldti­
mer- sowie Spezialwagen. G. Friedrlch, 
Filehner Str. 76, Berlin, 1170 (nur 
schriftl.) 

Suche HO, 4achs. Rollwagen, Rollböcke, 
IV K u. in TT E 70, V 200 mit Wagen 
(CCCP); Transitus. lEIG, Verschlagwa­
gen, T 334, .Schmalspb. in Sachsen", 
. s. Meißner Bimmelbahner·. IK/IVK. Le­
xikon . Erfinder und Erfindungen·. Bw zur 
Dampflokzeit Biete HO, Sachs. Rollwa­
gen, TT BR 110, T 3 {Eigenb.). versch. 
Wagen. HO-Gespanne, Bilder von d. 
Eb 3, 5, 6; 100 Gleis_pläne HO/TT/N; 
. Schmalspurig durchs Meißner Land", 
100 Jahre DresdnerStrab mit Plakette. 
Slov. Dampflokomotiven, .Schmalspb. 
zw. Oder u. Neiße·, . Das große Anlagen­
buch", S. Schott, lubminer Str. 33, Dres­
den, 8080 

Suche Zeuke Spur 0. Autowagen mit 
Auto 108/22 und Stadtilm·Bahn. Rabe. 
T relleborger Str . 11, Berlln, 1100 

Matchbox- und Plastmodellautos. auch 
kompl. Sammlung, zu kaufen gesucht. 
M. Jacobs, Sandstr. 70, Gardelegen. 3570 

Suche N SR 55, TT E 70, Spur-S-Mat. ; 
.me· 1-10/80; 1, 10, 12/81; 1, 2. 5187 . 
Biete TT KREV-Wg., HO,-Wg .. . me· 
1-7/85; 9- 12185; 3. 5-12/86; 1-4/87; 
Match box. M . Schulze, Goethestr. 4, 
Schildau. 7295 

Suche für HO, od. HOm Loks und Wagen 
von .technomodell", HERR o. Eigenbau. 
Biete SR 23 u. 24. Hendrik Oestreich, Slü­
ter Ufer 17, Schwerin, 2755 

Suche alles über die Eisenbahn, Siche­
rungstechnlk. Zuschr. an: Roland Lorenz, 
Block 46114123, Halle· Neustadt, 4090 

Suche in HO 8R89, VT (grün) u. BR 91 so­
wie Windber9bahnwa9en . Biete BROl, 
03, 41, 52,11100, - M; BR 55, 70, - M; 
BR 86, 46,- M. Ludwig. Striesener 
Str. 38A, Dresden, 8019 

.Oiesellokomotiven in Glasers Annalen•. 
Bd. 1 u. 11 zu kaufen 9es. 0. Gebhardt, Ab· 
sanger Str. 11. Blankenstein. 6852 

Kaufe Tl-loks u. Wagen von OB, ÖBB, 
SBB, SNCF. bezahle 80 'IE> vom Neupreis. 
Per Nachnahme schicken. M. Grahl, 
Markt 32. Finsterwalde, 7980 

Biete BR 23, 24, 50, 64. 66, 75, 80, 89, sä. 
VT, 0•. V 60. VT 135, 185, 171 TT, 65 N, 
lit. . ot ·, . 44". Suche BR42, 03 - .73, 84, 
OO·Tfz., EAW-Wegmannzug, 0 -Zugwg .• 
aus Alu, HO.,-Mat. HERR, PtKO-Öiwg .. 
Strab.-Modelle (Erga) •• Strb.-Archiv 6" . 
W . Mönch, Sc~illerstr. 4, Eibau. 8712 

Biete .Strb.-Archiv 6", . Metros der 
Welt", .Hist. Bahnhofsb. l", .EB in Meck­
lenb. •. Harzquerb. mit SHE, .me· )g. 74, 
82 b. 87, Einzelh. 71. 80. 81, Oiesellok­
Arch .. Umz .• Pian 1925 • • Seilb. der DDR". 
Suche MPSB •• Steilr. über d. Thüringer 
Wald", Dampflok-Archiv 2, 3. Glasers An­
nalen alle Bd., . me• )g. 71, 6/88. Andreas 
Tet2el. Karlstr. 3. Thale, 4308 

Biete Oampflok-Arch. Bd. 1, 2. 4, Oiesel­
lok-Arch., Straßenbahn-Arch. Bd. 1, 2, 
Schilder für alle Loks in HO {OR u. OB, 
m. u. ohne EOV), HO SR 55, div. Material 
HO (Liste). Suche .Die Dampflokomotive·. 
HO BR 75, 89, 99, N BR 55. H. Gebhardt, 
PF 8-26, Obermaßfeld, 6101 

Biete .Reisen m. d. Dampfbahn", Dampf­
lok·Arch. 1, 4, Strab.·A. 4. Suche ES-lite­
ratur. 0. Böhrer, 0.-Grotewohi-Str. 1, 
Neuruppin, 1950 

Biete .der modelleisenbahner· Jahr­
gang 63. 64, 65 und von 74 bis 85, teil­
weise nicht vollständig. Tel. : Berlin 
5 89 03 76, M orgenroth, ab 17 Uhr 

Biete .Glasers Annalen 37-53", . Dl -Son­
derbauart. • • • R. m. d . Dampfb.", 
transpr. 88, ESPEWE, HO roll. Mat .. ETA­
Kat., 500,- M, M ittelt.·M Ot. Suche 
Orehsch. m. Stellp .. MK 4 u. a. roll. Mat. 
HO I K u. a. roll. . tm· . lit .. alte ESPEWE­
Mod .. AG· Teile. Liste anf. bei: M. Pu· 
schner, Mascovstr. 1, Leipzig, 7050 

Biete .Bilder v . d. Eisenbahn" 7, Ver· 
zeichn . d. Lokomotiven u. Tender der Ba­
dischen Staatsbahnen, Ellok-Archiv, 
6. Aufl .. Hist. Hefte, 5 Stück v. etwa 
1902103, .Rechts u. links der Eisenbahn·. 
.Reisen mit der Dampfbahn·, 3. Aufl. Su­
che .Bilder v . d . Eisenbahn• 1 u. 2, 
. Dampflok in Glas. Annalen 1947-67", 
. Lokomotiven der DR", . Die Saalbahn 
und i. Anschlb.", . Autos aus Zwickau". 
lemuth, Neumarktstr. 6, Mettels, 6101 

Biete .me· 1980 b. 86, .Straßenbahn-Ar­
chiv 5", Schmalspurbahn·Archiv, 
Dampfi .-Arch. 1- 4, . Eisenb.-Wg.·. Lex . 
Metro, Märki .-Katal. ab 1938, Mod.-Ei­
senb.-Kal. ab 75. Krusius. Sandinostr. 12, 
Berlin, 1092 

Biete in HO; 01, 2 Wg. llebmann, in HO, 
01.1, 23, 50, 89 in HOm; 99.5, 99.6 (Ei· 
genb.), 1n TT, T 334, 23, 221 ln N 55, 
Ci 29, Bi 29, Postid • • Lok-Archiv Baden", 
. Müglitztalbahn". Suche SR 84, 18.4, 03 
Stroml. (Eigenb.) u. a. Dampfloks, .. Lok­
Archiv Bayern·,. Triebwagen -Archiv", 
. Entwicklung d. Lokomotive· Bd. ll u. 111 . 
Kühne. Radegastor Str. 6, Dessau, 4500 

Biete .Schiene. Dampf u. Kamera" sowie 
. Jugend und Technik" 1958 bis 1987, au­
ßer 1976 und Heft 3178, ohne .Kleine Ty· 
pensammlung• . Suche . Baureihe 01" und 
OR-Kursbücher vor 1970. Lautenschlä­
ger, Erlenhof26, Potsdam, 1585 

Biete Schmalspurlok HOm 99 7235 {Ei­
genb.), l'E 1'h2t-Harzlok. Suche HERR­
Schmalspurmaterlai od. v. anderen Herstel­
ler. H. Estel, Lerchaweg 31 , 93/ 20, Mel­
ßen, 8250 

Biete TT 81, 86, 92, 254, HO·Obert. u. 
Drehgest., S-Bahn, . me· Jhg. 52- 88 u. 
Einzelh., .Signal " 23-27, 29, 31, 32, 35, 
EB-Kal. 82-84, EB-Jahrb. 84, . Hist. Bf.· 
Baut.•, .lok-A. 3", Mo-lex, . Bay . Bf.", 
• W indb.· •• KI. Bahnen· . Suche HO 38 sä, 
HO, 4achs .. Triebw.-A., .Strab.·A. 5", 
lok-A. Sachs. Zuschr . an: Angermann, 
Heinrichstr. 4, Radebeul, 8122 

Biete .me• 2/72 bis 12/87, .Fiiegerre­
vue" 1180 bis 12/87. Suche HO BR 50, 56, 
91, Eisenbahnliteratur, auch Verkauf/ 

.Kauf. Bergk, Rembrandstr. 77d, Groß. 
räschen, 7B05 

Biete Fahrz .• Zub., Kat. H0/00/S/0/1. Su­
che d9l. 0 u. größer. Leonhardt, Hen­
ningweg 111183-22, Berlin, 1185 

Biete in HO BR 50, 24, 64, 89, VT 70, E 44, 
E 46, V 200, OSB MY, TT BR 56, SpurO 
E 44 u. Wagen (ZEUKE). Suche in HO 
BR 23, 42, 84, 91 SKL, ETA, Spur 0 Loks u. 
SchienenmateriaL )arnut, Hallesche 
Str. 14, Halle. 4090 

Biete umfan9r. EB- u. Strab.-Literatur. Su­
che ältere ESPEW E; Automodelle aus­
länd. Hersteller 1:87, Bildatlas Auto­
Union. Nur Tausch. Liste anford .. Frei­
umschl. D. Huck. Matthesstr. 91 . Gera. 
6502 

Biete HO·Drehsch. (Dreil.), BR 24. Stra­
ßenfahrz .. Mat. ü. Berlin·Potsdamer EB; 
Liste anford .. m. Freiumschl, Rose. Oimi­
troffstr. 14, Berl in, 1058 

Biete DL·Archiv 1, Archiv Baden. ES-Atlas 
DDR. Alte Bf in Un9., HO BR 120, 50, - M; 
E 11, 50, - M; versch. TT -Loks. Suche 

Lokschild SR 244, 254. M . Hille, Gar­
tenstr. 65A, Cottbus, 7500 

Biete . Schmalspur bahnen in Sachsen·. 
36,- M; BR 01. 36,-M; Archiv-Bücher, 
Verkehrsgeschichte, Broschüren. Suche 
. BR44", .Steilrampen üb. dem Th. 
Wald ", Kursbücher, Broschüren. 
Schubert, Raudener Str. 6c, Uhyst, 7701 

Biete versch. Lil. {Liste). HO BR 03, 41. 
38'· '. 64 (PIKO Express), 66, 52 Komb. 86, 
95 Dei. 8R50o. T. Geh. BR802 X Bi33, 
2 x Biuv, 1 x Windb.-Wagen. Suche 
DLA 1. 3, 4. Bauanleit. f . Loks, Wagen, 
Geb .. Modellbahnbücherei; HO Gehäuse 
BR891, BR89, 91, 93, 94, 98, 7'8 (Eigenb.), 
106, Gw. m. Brhs .. Pilzweichen {OKW, 
DW), Speichenradsät2e vorn. Tausch od. 
Kauf. 8. Buczkowski, lindenstr. 51, See­
hausen (Aitm.), 3550 

Verkaufe große Lok- u. Anhängetzg .­
Sammlung, div. Gebäudemodelle, Tra­
fos, Ersatzteile f . Tfz .• Elektrobausteine, 
mögt. zus., 2 500,- M; in HO. liedloff. 
Grünelinder Str. 8, Berlin, 1165 

verk. TT-Anlage.l-Form. a. Rollen (Auto­
matlkteil 2,5 m x 1,25 m, 30 Rel., 4 Ebe· 
nen, Schat1enbf.; Kopfbf. 1,9 m x 0,8 m. 
m. 4 OKW), Epochen 111/IV, etwa 50 m 
Gleis, 10 Lok., ungest. Landsch . m. sämtl. 
Zubehör, 1 200,- M . Dr. Blunk. An d. 
Trainierbahn 26, Waldesruh, 1147 

Verk. 8R55, 75, 86, 110 SN 150, VT 135 
OB, v. 30, - M bis 60. - M ; LOWA-Strab· 
mot, 95,- M ; Tausch MPSB gegen Gera/ 
PF. ROike. Liebigstr. 35, Berlin. 1034 

Verk. Eisenbahnan lage HO. 
3,40 m x 1,90 m, m. Zub .• o. Fahrzeuge, 
2000, - M. Heinschke, Telefon: Ber-
l in 63702 56 

Verkaufe Restposten Abziehbilder . DR" 
für HO·Personenzugwagen, 10 St. 
3,50 M, Hecht-Straßenbahnwagen-Motiv 
m. Aufdr. Dresden 1930- 1972, 10 St. 
4,50 M . Biete ME·Einzeljg .. erzgeblrg . 
Holzstraßenb., Modellstraßenb .. Posten 
Eisenb.-Poster: in- u. ausländ. Fotos v. 
Nebenbahnen u. Lok-Ausstellungen, Phi­
latelistisches Eisen- u. Straßenb., versch . 
Eisenb.-literatur, Straßenb.-literat., z. B. 
. 75 J. Dresdner Straßenb. 1947", Eisen ­
bahner-Mütze 1932, kl. Schaffner-Geld· 
wechsler, Basteibogen u. Literat. U·, S· 
Bahn u. Bus Berlin, Eisenb.-Wagentypen­
schilder, Aufkleber m. Eisen· u. Stra­
ßenb.-Motlv, Straßenb.·Zahlbox, Fotos 
mit weiblichen Motiven vor Loks, Modell­
eisenb.-Kataloge. MAV(Ungarn, Fahr­
pläne, HO,{ex HERR neu)-Wagen, 
HO-Straßenfahrzeuge, 3achs. Autotrans­
porter HO. mod. HO-Innenbeleuchtungs­
Garnit .. PIKO-Gehäuse SNCF BR 32, 
versch. HO-Wagen. 3-leiter-HO-Biech­
gleise (ex 00), Matchbox-Fahrz. Suche 
Dampflokschilder (kein EDV) u. ä .. altes 
BildmaL d. Straßenb. Dresden-Rade­
beui-Coswig- Weinböhla u. Bad Schan ­
dau, Blldmat. Hechtstraßenb. Dresden u. 
Magdeburg, Modellstraßenb. aller Grö­
ßen, alte Dienstkleidung/Mützen u. ä. 
von Straßenb., UdSSR-HO-Eisenb.-Wa­
gen, neue MAV(Ungarn)-Wagen HO, ex 
HERR-Rollwagen, PIKO 5/6412-01, 
516450 m. Bhs .• 5/6434//015/6517/010/, 
516408/ 6450 4261111, 11 12, SR 38 u. 95. 
Wlndbergb.-Set, ESPEW E-M odelle, 
Trabi, Feuerwehr. Erntefahrzeuge etc .. 
Straßenbahn-Schriften u. ii., Bücher 
. Seilbahnen DDR", . Berliner Leben 
1900-1914", .Quietschvergnügt durch 
alle Kurven", Famlliennamenbuch, kleine 
Holzstraßenb. u. Volksfestfahrgeschäfte 
bei Tausch gegen Räuchermann u. ä. 
Bitte nur schriftl. an: Gasch, lindenstr . 
10, Coswig, 8270 
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Einsendungen für Veröffentlichungen auf 
dieser Seite sind mit Ausnahme der 
Anzeigen . wer hat - wer braucht?" von 
den Arbeitsgemeinschaften 
grundsitzlieh über die zuständigen 
Bezirksvorslinde zwei M onate vor 
Erscheinen des jewei ligen Heftes bis 
zum 15. an das Generalsekretariat des 
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes 
der DDR, Simon-Dach-Straße 10, Berlin, 
1035, zu schicken. Anzeigen zu . Wer hat 
- wer braucht?" bitte direkt an das 
Generalsekretariat senden, Hinweise im 
Heft 111987 beachten. 

EHRENTA FEL 

d 
Ausstellungen 

Berlin 
M odel leisenbahn-Hobby-Ausstellung 
der AG 1/13 . Weinbergsweg"vom 4. Ja­
nuar bis 15. Januar 1989 im Kreiskuliur­
haus .Prater", Kastanienallee. Öffnungs· 
zelten: M ontag bis lfreitag 14.00 Uhr -
19.00 Uhr. Samstag und Sonntag 10.00 
Uhr-19.00 Uhr 

Quedlinburg, 4300 - AG 7/78 
Vitrinenausstellung im Schloßmuseum 
Quedl inburg vom 1. Dezember bis 
31. Dezember 1988. Öffnungszeiten : täg­
lich (außer Montag) g,oo Uhr -16.00 Uhr. 

FOr vorbildlichen Einsatz bei der Erfüllung der Aufgaben des Deutschen M odettel­
senbahn-Verbande~ der DDR wurden ausgezeichnet 

Ehrennadel des DMV in Gold und 
Ehrenmitgliedschaft 
Will I Löscher, Zwickau 
Martin Löscher, Zwickau 
Werner Wichmann, Wittenberge 

Ehrenmitgliedschaft des DMV 
Siegtried Knüpfer, Erfurt 
Rudolf Werner, Erfurt 
Fritz·Seeger, Wernigerode 

Verdienstmedaille der DR, Stufe I 
Gisela Neumann, Berl in 

Aktivist der sozialistischen Arbeit 
Günter Harms, Rostock 
Heinz Köhler. Sömmerda 
Hans Peter Feldmann, Erfutt 
Hans-Uiirich Chwatal, Frankfurt (0.) 
Wolfgang Paul, Berlln 
Joachim Kubig, Berlin 
Adolf-Dieter Lenz, Berlin 
Dieter Dellori, Cottbus 
Gerhard Herbrlch, Löbau 
Ulrich Modes, Zwickau 
Klaus Beyer, Zwickau 
Bernd Leuoth, Zwlckau 
Claus Burghardt. Dresden 

--

Kay-Torsten Zimmermann, Radebeul 
Roland Buschan, Heldenau 
Gortfried Lösche, Meißen 
Reiner M ähler, Dre~den 
Manfred Bulnheim, Freiberg 
Wlnfrled Liebschn~r. Dresden 
Ursula Müller, Kreischa 
Peter P.ohl. Dresden 
Friedrich-Wilhelm Bresin. Göhren 
Uwe Holstein. Greifswald 
Erwin Eigler, Altenburg 
Dieter Grabes, Leipzig 
Volker Wönckhaus, Leipzig 
Herbert Böhm. Brandenburg 
Heinz Sperling, Magdeburg 

Ehrennadel des DMV ln Silber 
Günter Schöberlein, Greiz 
Renale Fölsch, Schwerln 
Kari-Heinz Mengel, Naumburg 
Herbert Sperling. Saalfeld 
Heiner Hoflmann. Saalfeld 
Dieter Gropp, Gera 
Harald Becker, Gera 
Volker Vondran, Gera 
Allred Schubert, Erfurt 
Klaus Bauersfeld, Bad Frankenhausen 
Gert Posse, Leipzig 
Wollgang Schwarz. Erfurt 
Gert Hufe, Erfurt 
Dieter Woigk, Berlin 
Manfred Kootz, Berlin 
GOnter Gebhardt. Berlin 
Günter Leonhardt Berlin 
Otto Voigt. Berlin 
Paui·Wolfgang Brix, Berlin 
Werner Krey, Berlin 
Heinz Ganschow. Oranienburg 
Hans-W erner Bürkner, Berlin 
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Hans Koske. Forst 
- Siegfried Brogsitter. Kadersdorf 
Albin Geisler, Zittau 
Roll Mehlhase. Cot~bus 
Rainer Kanzog, Cot1bus 
lieselotte Krause, Cottbus 
Wolfram Gebauer. Oberoderwitz 
Gernot Nowak, Weißwasser 
jürgen Lorenz, Zwlckau 
Heiko Prautzsch, Radebeul 
Wolfgang Borkert, Meißen 
Lothar Stürmer. Plauen 
Heini Berthold, Dresden 
Hans-joachim Hentschel, Dresden 
Wolfgang Jeschke. Radeheul 

_Stefan junghans, Kari-Marx-Stadt 
Heinz Klötzer, Kari-Marx-Stadt 
Werner Frenzel, Radebeul 
Bernd Koller, Netzschkau 
Klaus-Peter Schmldt, Dresden 
Heinz Roth, Adorf 
Reinhard Herrmann, Gelenau 
Manfred Tischer, Z:wickau 
Herbert Ramsch, Dippoldiswalde 
Frank Adam, Dresden 
Hans Werler, Lunzenau 
Eckhard Glerke, Greifswald 
Günter Bansemer, Barth 
Gerhard Reinelt, Leipzig 
Gert Otto, Halle-Neustadt 
Peter Flechsig, Engelsdorf 
Volker Lange, GroBpösna 
Dieter Moritz, Halle (S) 
Willi Kuhlkamp, Brandenburg 
Volkmer Frank, Brandenburg 
Detlef Meuche, Brandenburg 
Harald )ungbär. Magdeburg 
Klaus Scholz. Köthen 
Wolfgang Müller, Magdeburg 
Michael Trösken, Stendal 
Adolf Engel. Wlsmar 
Edwin Zumenack, Wismar 
Frank Möller, Rosteck 

Ehrennadel des DMV in Bronze 
Kafi·Heinz Artt. Greiz 
)ürgen Lehmann. Greiz 

YLars Bergk, Jena 
Hilmar Holtz. Jena 
8ert Zimmermann, Erfurt 
Michael Vollmar, Gräfenroda 
Hagen Hötzel, Nau mburg 
W il li Korschunow, Hermsdorf 
Rudolf Wüchner. Gera 
Helmut Hengst. Weimar 
Willy Volkgenannt, Bad Frankenhausen 
Harald Schäfer, Suhl 
Klaus Stöpel, Nordhausen 
Georg Happich. Bad Tennstedt 
Roland Bachmann. Erfurt 
Armin Zaspel. Erfurt 
Gerhard Weibrech1, Lobenstein 
Hans Busch, Lobenstein 
Uwe Költzsch, Friedrichroda 
Deilet Serbser, Ger a/Weida 
Klaus Sauerbrei. Erfurt 

Köthen, 4370 - AG 7127 
Vom 11. Dezember bis 22. Dezember und 
vom 26. Dezember bis 28. Dezember 
1988 im Kreiskulturhaus am Markt Öff· 
nungszeiten: M ontag bis Freitag 14.00 
Uhr- 18.00 Uhr, Samstag und Sonntag 
10.00 Uhr- 18.00 Uhr. 

Arbei~emeintchaften 

AG . Nahverkehr Zwickau· 
Am 16. September 1988 wurde als dritte 
Arbeitsgemeinschaft des DM V im Terri­
torium Zwickau die AG .Nahverkehr 
Zwickau" gegründet, die sich hauptsäch­
lich mit der Traditionspflege sowie der 

Volker Martin, llmenau 
Armin Vogel, Sondershausen 
Günter W eimann, Jena 
Dirk Kalitzke. Frankfurt (0.) 
Franz Sonk, 8erlin 
Andreas Waller. Berlin 
Ulrich Schönrock, Mahlow 
Hans-joachim Notroff, Fürstenwalde 
Andreas Schmidt, Berlin 
Peter Zander, Grube 
Andrcas König, Erkner 
Michael Milller, Berlin 
Harald Ono, Berlin 
Ulf Schmidt, Berlin 
Wolfram Arnold, Bergfelde 
Reiner Broski, Werneuehen 
Ull Stecke!. Berlin 
Rudiger Lochmann, Töplitz 
Andreas Tonn. Berl in 
lvo Köhler, Berlin 
Christa Wendlandt. Berlin 
Burkhard Meyer, Erkner 
Dr. Thomas Herzog, Forst(L.) 
Rainer Kämel ing, W .-P.-Stadt Guben 
Werner Bunig. w.-P.-Stadt Guben 
Jürgen Klaus. Zitlau 
Dr. Peter Syrbe, Cottbus 
Harald Jurschick, Schönbach 
Winfried Ohme. Finsterwalde 
Detlef Hanschke, Cottbus 
Horst Bergmann, Senftenberg 
GOnter On, Cottbus -
Gerd Schlage, Doberlug-Kirchhain­
Edgar Poethke, Willmannsdorf 
Hanna Löscher, Zwickau 
Jilrgen Medak, Radebeul 
Wolfram Wagner, Radebeul 
Rainer Fiedler, Radebeul 
Veikko Zirnstein, Radebeul 
Siegtried Leuschner. Melßen 
Volkmar Prietzel, Meißen 
joachim Mensdorf, Plauen (V.) 
Heinz Schöffler, Plauen (V.) 
Mario Schatz, Dresden 
Uwe Groth. Dresden 
Hans-Dieter Rändler, Dresden 
Reiner Käseberg, Radebeul 
Matthlas Knoot. Radebeul 
JOrgen Krilger, Radebeul 
Stellen Schiebold. Kari-Marx-Stadt 
Wolfgang Zimmer. Kari-Mar~-Stadt 
Martin Friedrich, Netzschkau 
Klaus-Günter Zillig, Netzschkau 
Detlef Meinhardt. Gößnitz 
Stefan Thamm, Gößnitz 
Wol fgang Börner, Freiberg 
Helmold Buschmann, Freiberg 

• Wolfgang Schumann, Dresden 
Hans Seifert, Adorf 
Hans-Peter Rüdiger, Dresden 
Gortfried Ihm, Geyer 
Gottfrie.d Kreher, Geyer 
Edgar Müller. Gelenau 
Peter Müller, Kreischa 
Friederike Zimmermann. Kreischa 
Reiner Berthold, Freital 
Bernd Rata)czak. Freital-Hainsberg 
jörg Ehnert, Freital -Hainsberg 
Harald Glück, Zwlckau 
Frank Weichelt. Zwickau 

Entwicklungsgeschichte des öffentlichen 
Personennahverkehrs Zwickau beschäf­
tigt. 
Schwerpunkt der Arbeit dieser Gruppe 
ist die Vorbereitung des 100jährigen 
Straßenbahnjubiläums 1994 in Zwickau. 
Wer Interesse an der M itarbeit hat, mel­
det sich schriftlich bei Herrn Peter Kalbe. 
Fueikstraße 151, g580 Zwickau. 

Riesa, 8400 - AG 3/138 
Zu dem vom 7: bis g_ April 1989 stattfin­
denden Bahnhofsfest in Riesa werden 
drei kostenfreie Obernachtungsplätze für 
DM V·Mitglieder angeboten. Schriftl iche 
Meldungen sind zu richten an: M ichael 
Kotyrba, Großenhainer Str. 13, Riesa, 
B400. 

Dr. Werner Jungnickel, Aue 
Karsten Knauth, Stollberg 
)ens Jaschik, Freital 
Hans-Dieter Thyssen. Werdau 
Klaus Otto, Adorf (Erzgeb.) 
Horst Schmied!, M ittweida 
Martin Eulitz, Dippoldiswalde 
Bernd Müller, Dippoldiswalde 
Steifen Spittler, Dresden 
W olfgang Köhler. Dresden 
Hans·Werner Struwe, Barth 
Georg Harnisch, Göhren 
Peter Schmedemann, Greifswald 
Günter jonas, Greifswald 
Werner Lexow, Greifswald 
Horst Schwark, Leipzig 
Günter W eiß, Halle 
Kari-Heinz Krappidel. Delitzsch 
Dietmar franz, Zeitz 
Manfred Manig, Leipzig 
jürgen Weiß, Halle-Neustadt 
Stefan Bischoff, Engelsdorf 
Jens List, Böhlen 
Kurt Freischlag, Lu.-Wittenberg 
joachim volkhardt, Leipzig 
Volker Regul, Thaiheim 
jürgen Theil, Leipzig 
Peter Polaschek. Torgau 
Wolfgang Hürdler. Torgau 
M ichael Lückert, Leipzig 
Peter Müller. Halle-Neustadt 
Matthias Teschner, Leipzig 
Harald Reinboth, Merseburg 
Detlef Maschmeyer, Merseburg 
Ronald Hartmann. Merseburg 
Andreas Keyser, Großpösna 
Detlef Schumann, Großpösna 
Jens Falkner, Großpösna 
Reinhard Weber. Engelsdorf 
Daniei Löfller. Altenburg 
Lutz Hoppe. Altenburg 
Peter Grellmann, Leipzig 
Hans Maas, Borna 
Karl Gräfe, Leipzig 
Lothar Meyer. Salzwedel 
Hartmut Meinecke, Salzwedel 
Jürgen janz, Magdeburg 
Pitt Friedrichs, Magdeburg 
Torsten Löbl. Magdeburg 
Fritz Mosebach, Siersleben 
Heinz Bielert. Siersleben 
Wolfgang Herzog, Seehausen 
Detlef Dreißiger, Stendal 
Eckhard Schmidt, Brandenburg 
Karin Hesse, Köthen 
Roland Scharf!, Salzwedel 
Klaus-Dieter Otte, Salzwedel 
Dieter Lebeck, Magdeburg 
Edeltraut Holländer, Zerbst 
Michael Sperling, Magdeburg 
Johanna Kühle, Magdeburg 
Roll Asmus, V'ismar 
Jürgen Labonte, Rostock 
Claus Berthold, Rostock 
Dietmer Pavel, T eterow 
Heiko Thies, Rostock 
Uwe Gierhahn, Schwerin 
Frank Meißner, Schwerin 
Hans-Peter Feldmann, Erfurt 
Dietrich M urkowitz, Neuh. (Rennw.) 
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HERR. Franz Klenner. Schmelstr. 1, Bad 
Muskau, 7582. 

Das Präsidium des Deutschen Modelleisenbahn · 
Verbandes der DDR und 

Biete: 0. T 4B {ZEUKE); Originai-Zweilel­
terlok; Kessel -. Rungen-, Ci-Wagen 
(ZEUKE); Bahnhof. Tunnel. Suche: 0. 
MÄRKLIN od. ZEUKE-Dreileiterlok; 
MÄRKLIN·Wagen. G. Stötzner, 
Hainstr. 15/8- 9. Weißbach. 9369. 

Suche: Fotos von den letzten Personen­
zügen zwischen Lommatzsch und Meißen 
mit 99 608 u. Wilsdruff u. Meißen mit 

die Redaktion "modelleisenbahner" wünschen 
allen Mitgliedern unseres Verbandes, 

Suche: Nenngr. 0, MÄRKLIN-CCS od. Ei­
gen bau; Nachbau bzw. M odellausführg. 
sowie Triebwerke; Material bzw. kompl. 
Anlage Nenngr. 0 u. I.M. Koch. Drals­
dorfer Str. 28, Kari-Marx-Stadt. 9082. 

99 713, Museumszug mit 99 535 im Juni 
196B in Radebeul Ost ausgestellt u. Son­
derzug mit 99 694 Radebeul Ost- Rade· 
burg. sowie vom Sonderzug am 16. Au­
gust 1969 mit 99 684 u. 99 655 von Freital­
Potschappel nach Frauenstein. Fotos 
mögl . im WPK-Format. Lutz-Uwe Trei ­
chel. Bornitzstr. I, Berlin, 1156. 

ihren Angehörigen und allen anderen Lesern 
ein frohes Weihnachtsfest sowie 
ein gesundes und erfolgreiches Jahr 1989! Suche: Dias und Fotos von Dampf- u. EI ­

loks. G. Nitzsche. Querstr. 1, 46-08, Au­
gustusburg. 9382. 

Wer hat - wer braucht? 

Biete: in HO BR 24, 41 , 52.55 (SNCB), 64. 
75, 89. 118, 211, Personen- u. Güterwg; 
N-Loks, ·Wagen, Autos; .Oie Entwick­
lung der Lokomotive" (zwei Text- u. drei 
Tafel bände. Reprint). Suche: N-Material 
(Epoche II) sowie ält. HO-Loks u. Autos. 
Kari-Heinz Müller, Hogelstr. 2, Erlurt, 
5023. 

Suche: Loks von ME Bergfelde u. Loks 
mit Zinkdruckgußverfahren in HO u. 00. 
Zustand gleich - auch Einzelteile. Uwe 
Gabler. Angergasse31. Lichtenstein, 
9275. 

Biete: div. Eisenbahn- u. Modellbahnlite· 
ratur. Liste anfordern . Suche Im Tausch : 
Schmalspurfahrzeuge in HO, . J. Raatz, 
Frii2-Hedlert·Str. 1g, W.-Pieck-Stadt Cu­
ben. 7560. 

Biete: TRIX·Anlage. etwa 100 Schienen 
(Bakelit 3 Ltr); Weichen; Kreuzung; 15 
Güter- u. Pers.-Wg.; Trafo; Fahrregler; 2 
Loks def.; Oiv. Loks u. Wagen in HO u. 
HO, sowie Literatur. Liste anfordern! Su­
che: 03 Rehse; 62 Bergfelde; BR 91, 84 
sowie and. Dampfloks deutscher Bauar­
ten (Eigenbau); E 18; E94 u.ä.; Material in 
HOm: Straßenlahrzeuge; Glasers Annalen 
ab 191 1 u. a. Nur Kauf od . Tausch . Klaus 
Schenk. Schönhauser Str. 26. Berlin. 
1110. 

Biete : 0. Gleismaterial ; ZEUKE·Loks; Wa­
gen; Teile; in HO: franz. 241 P; BR 38; 

Loks (außer B4. 91); ETA; SKl; div. Wa­
gen; Gehäuse; Teile; Plastaulos; Litera · 
tur; Bleigew.; . me· 1960- 1976. Liste ge­
gen Freiumschlag. Suche: 0, Liebmann 
BR 01 ; 64; Wg.; Triebwagen; ZEUKE E 44; 
FD 50; Doppelstockzug; Ersatzteiltausch; 
HERR-HOm·Material und Teile; in HO: 
DRG· u. Länderbahnmaterial: BR84; 91 
(auch def.); Rungenwg.; MK 4; GG m. 
Bh.; Fabrik- u. Lokschilder; Rügensehe 
Kleinbahnen; Annalen; Museumsloks; 
Lok- u. Bahnholspostkarten; . me· vor 
1960; Pappfahrk.arten; Broscnuren. Wil­
lried Sallmann. Spremberger Str. 37, 
Welzow. 7533. 

Biete: Material in HO, HOm und HO,. Liste 
anfordern. Glasers A. 1900-1910; Eisen­
bahn-Atlas DDR; Schmalspurbahn-Ar­
chiv; 100 Jahre Eisenbahnen auf Rügen; 
Kleinb. d. Prignil2 (Polio); Riesaer Elb­
brücken; Rollbockb. Reichenbach -
Oberheinsdorf; Einzelhehe .me·. Suche: 
HO, BR 17, 18 {sä XVIII H); 19; 24; 39; 42; 
43; 44; 56 Kst; 57; 58; 62; 64; 74; 84; 89' 
(DR); 89 (sä V T}; 89 (pr. T 3); 91; 93; 94; 
98 (sä 1 T}; VT 137 Einheits· u. Essen er 
Grund riß; Personen-. Post- u. Güterwg. 
ORG u. Länderbahnzeit; Austausch- u. 
Verbandsbauarten; Oieuei ·Signale; in 
HOm: Rollwg .; in HO,: Lok I K (tm), IV K; 
VI K u. and. Dampflok; Rollböcke; 
Rollwg.; Pers.- u. Güterwg. 4achs.; 
Schmalspurtransportwg.; transpress -Lite­
ratur; DMV-Brosch!iren; Einzelhefte 
• me· . Peter Heumos. Boyreuther Str. 3, 
Zeuthen. 1615. 

Biete: TT, Eigenbauloks; ZEUKE E 70 
{grün); Silverlines; Triebwagen 2teil. (Ei· 
genbau); Trafo-. Post- u. Gepäckwagen 
u.a.; in HO: BR89 (DR); Diet2ei·Kiappdek· 
ketwg. u. ·Kran; Lok- u. Fabrikschilder; 
Karbidlampe. Suche: HOm. Personen-. 
Güter· u. Rollwg. von HERR; in TT: gute 
Eigenbauloks. Kein Verkauf. Jürgen 
Kühn, Dr. Behringstr . 104, Lotherstadt 
Winenberg. 4600. 

Biete: .Großstadt u. Verkehr" •• Verkehr 
d. großen Städte· . 100 Jahre Deutsche Ei· 
senbaM, Literatur. Bildmappen, Souve­
nirs von Eisenbahn u. Straßenbahn ab 
1970; in Nenngr. N: BR 55 mit zwei ausl. 
Pwg. Suche: HO. Straßenbahnmodelle u. 
Straßenfahrzeuge; Literatur von ausl. 
Straßenbahnen. Dietmar Kirchberger. 
Gayerstr. 12. Gotha. 5800. 

Biete: HO, BR01° '; 05; 18'; 44; 45; 52 
Wanne; 58. 96; E 04; E l B (alles Eigen bau) 
u. a. im Tausch gegen Lokschilder (keine 
EDV). H. Kupfer. Klausener Str. 38, Erfurt, 
5084. 

Biete: Eisenbahn-Jahrbuch 1964, 1967; 
Broschüren. Suche: Eisenbahn-Jahrbuch 
1968; Broschüren. S. Kluge, Hauptstr. 48, 
Psi 211383, Rödlit2, 9276. 

Biete: .Unterwegs durch die Jahrtau· 
sende"; Bilder von der Eisenbahn 6. 7; 
.Der Bayerische Bahnhof in Leipzig "; 
.me· 4/85. Oietmar Krause. Ernst-Thäl­
mann-Str. 26, Grödil2 2, 8402. 

Biete: o. Gleis- u. Rollmaterial von ZEUKE 
und MÄRKLIN. Suche: HOm·Material von 

Biete: N, Loks; Schnellzugwg.; div. trans­
press-literatur. Suche: N. Dampf- u. E· 
Loks; Oldtimer-Personenwagen; in TT: 
Dampf- u. Elloks; in HO,; Lok v .• techno­
modell "; Oie Saal-Eisenbahn u. a. Lite­
ratur. Eberhard Eichler. Striesener 
Str. 38d. Dresden. 8019. 

Biete: . Lokomotiven alter deutscher 
Staats- und Privatbahnen"; .Der Bayeri­
sche Bahnhof in Leipzig"; ;Schmalspur­
bahnen der Oberlausitz• u. a.; TT ·Mate· 
rial. Liste gegen Freiumschlag anfordern. 
Suche: HO-Straßenfahrzeuge, bes. Pkw. 
Thomas Behrmann, L-W!irdig·Str. 14, 
Dessau. 4500. 

Biete: .Auf kleinen Spuren·; . Als die 
Züge fahren lernten· ; . Bodenläufer. 
Spielbahn. Supermodell"; . Die Oampflo· 
komotive·; Merkbuch Tfz. Teil Oampflok; 
BR 89 grün in HO. Suche: Glasers Anna­
len 1900- 1920; in HO: BR89 schwarz od. 
einz. schwarz. Gehäuse; ält. Straßenfahr­
zeugmodelle um 1950. jürgen K!irger. 
Kötzschenbroder Str. 42, Fach 66- 03, 
Dresden, 8030. 

Biete: N, 4achs. Triebwg. ohne Beiwg.: 
V 180; of. u. ged. Güterwg. 2· u. 4achs. 
formsignale; eL Bahnübergang; Wei­
chen; Entkupplungsgleise u. a. Gleisma­
terial; Häuserbausäl2e. M ögl. geschl. Ab· 
gabe. G!inter Wollstein, Grüner Gra-
ben 10, Görli12. 8900. 

Biete: div. Eisenbahn- u. Modellbahnlite· 
ratur sowie Figuren in HO u. N. (Liste ge­
gen Freiumschlag). Suche Dampfloks u . 
Güterwagen in HO u. N. Nur Tausch. 
F. Wachsmuth, Conbuser Str. 20, Dres­
den. 8023. 

Ein Bildband über eine Bahn und ihre Menschen 

Berlin und seine S-Bahn 
Autorenkollektiv unter Ltg. v. F. Boreherr 
1. Auflage - 148 Seiten - 365 Abbildungen 
Leinen mit Schurzumschlag 28,00 M 
Bestellangaben: 567 158 8 I BerlinerS-Bahn 

lieferbar 

Weltstädte haben ihre Wahrzeichen . 
Für Berlin, die Hauptstadt der DDR, 
ist es neben dem Fernsehturm un­
zweifelhaft die S-Bahn. 
Der vorliegende Bildband berichtet 
in faszinierenden Aufnahmen über 
das weiße .. S" ·auf grünem Grund als 
Symbol für ein zuverlässiges und Iei · 
stungsstarkes Personen-Schnellver­
kehrssystem, das traditionsreichste 
Transportmittel der Millionenstadt 

Hier wurde der Alltag auf derS-Bahn 
festgehalten, die täglich 24 Stunden 
auf den Rädern ist, die an den Feier­
tagen genauso zur Verfügung steht 
wie an irgendeinem Werktag. Bilder 
voll bunten. optischen Lebens in de· 
nen das Selbstverständliche, das 
Nichtmehrwahrgenommene - und 
das bei näherem Hinsehen Erstau· 
nen erregende in den Mittelpunkt 
rückt. 

Hinweis: Der Verkauf 
erfolgt nur über den Buchhandel. 

transpress 
VEB Verlag für Verkehrswesen 
DDR- Berlin 1086 
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Adolf-Dieter Lenz (DMV), Berlin und 
Alfred Schubert (DMV), Erfurt 

38234 
als HO·Modell 
Das Vorbild 
Als Vorbild für das vom VEB PIKO Son· 
neberg entwickelte Modell diente ein 
Exemplar aus der bei der Deutschen 
Reichsbahn als Baureihe 382- 3 bezeich· 
neten Personenzug-Dampflokomotiven, 
vormals Gattung XII H2 der Königlich· 
Sächsischen Staatseisenbahn 
(K. Sächs. St. E. B.). Bei der DRG als 
38 234 bezeichnet, trug die Maschine 
zur Zeit der K. Sächs. St. E. B. die Bahn· 
Nummer 3719. Gebaut wurde die Loko· 
motive von der Sächsischen Maschi· 
nenfabrik, vorm. Richard Hart· 
mann A.G., in Chemnitz innerhalb einer 
großen Lieferserie, die sich von 1918 
bis 1922 erstreckte. Die Fabrik-Nr. der 
Lokomotive 3719 war 4066, das Baujahr 
1919. 
Wie kam es nun zur Entwicklung und 
Fertigung dieses Lokomotivtyps? Die 
K. Sächs. St. E. B. war nach der Preußi· 
sehen Staatsbahn und der Bayrischen 
Staatsbahn die drittgrößte Bahnverwal· 
tung in Deutschland. Ihr Streckennetz 
zählte zu den dichtesten des Landes 
und wies nur wenige Durchgangsstrek· 
ken auf. Dafür aber waren die dicht be· 

. siedelten Gebiete und die ausgeprägten 
· Industriezentren Sachsens durch die Ei· 

senbahn zu erschließen. Der Reisezug· 
verkehr, darunter auch viele Leistun· 
gen, die wir heute als Berufsverkehr be· . 
zeichnen würden, wurde um die Jahr· 
hundertwende überwiegend mit B·ge· 
kuppelten Naßdampfmaschinen bestrit· 
ten. Auf den überwiegend bergigen 
Strecken mit ständig steigenden Zugla· 
sten waren diese Lokomotiven bald 
überfordert, und es mußten Vorspann· 

; oder Schiebedienste geleistet werden. 
Eine leistungsfähige Personenzugloko· 
motive war nunmehr unumgänglich ge· 
worden . Die Sächsische Maschinenfa· 
brik, vorm. Richard Hartmann A.G., in 
Chemnitz wurde 1909 mit dem Bau 
einer 2'Ch2-Personenzuglokomotive, 
also einer dreifach gekuppelten zweizy· 
lindrigen Heißdampfmaschine mit füh· 
rendem Drehgestell, beauftragt. Nur 
ein Jahr benötigte man für die Entwick· 
lungsarbeiten und den Bau des ersten 
Musters. Noch 1910 konnte die Loko· 
motive auf der Weltausstellung in Brüs· 
sei gezeigt werden. Der Sächsischen 
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Maschinenfabrik diente für diese Ma· 
schine die vorher entwickel te und 1909 
in Dienst gestellte Schnellzuglokomo· 
tive XII H1, die spätere Baureihe 178 der 
Deutschen Reichsbahn (deren letztes 
Exemplar 1950 verschrottet wurde), als 
Grundlage. Bewährte Baugruppen und 
Bauprinzipien, mit denen man gute Er· 
fahrungen gesammelt hatte, wurden 
übernommen bzw. beibehalten. Dazu 
gehörten unter anderem das führende 
Drehgestell, ein wiederum symmetri· 
scher Kuppelachsstand, der Einsatz ei· 
nes Blechrahmens und der Kessel. Die 
mit Belpaire-Stehkessel ausgerüstete 
und genietete Kesselanlage mußte um 
350 mm gekürzt werden . Der Treib· 

bzw. Kuppelraddurchmesser von 
1 590 mrn (ursprünglich 1 570 mm) 
wu rde von der sächsischen VIII V2 (Bau· 
reihe 369 -

10
), also von einer der anfangs 

erwähnten B-gekuppelten Naßdampflo· 
komotive, übernommen. Gegenüber 
der bisherigen Konstruktion wurde der 
Antrieb auf die zweite Kuppelachse ver· 
legt. ln Abhängigkeit von den Zugförde· 
rungsaufgabefl, und um ein komplizier· 
tes Innentriebwerk zu vermeiden, ent· 
schied man sich für eine Zwillingsma· 
schine. Damit wurden gleichzeitig ge· 
ringere Unterhaltungskosten und Ein· 
sparungen an Dampf gegenüber Vierzy. 
linder-Lokomotiven mit ihrem höheren 
Eigenwiderstand erzielt. Die Lokomo· 
tive wurde anfangs mit dem vierachsi · 
gen Tender sä. 2'2'T 16 und später mit 
dem sä. 2'2'T 21 gekuppelt. Der ge· 
samte Radstand betrug nunmehr 
15 125 mm. Damit konnte die Lokomo· 
tive mit angekoppeltem Tender auf den 
seit etwa der jahrhundertwende vor· 
handenen 16·m·Drehscheiben gewen· 
det werden. Das war beispielsweise bei 
der XII H 1 mit 16 568-mm-Radstand 
nicht möglich. Lokomotiven und Ten· 
der mußten in diesem Fall getrennt 
über die Drehscheibe gebracht werden. 
Das Forderungsprogramm für die XII H2 
verlangte u. a. Züge von 680 t in der 

Ebene mit 80 km/h und von 235 t auf 
10·%o·Steigung mit 60 km/h zu beför· 
dern. Außerdem sollten Krümmungen 
mit 180-m-Halbmesser bequem durch· 
fahren werden können. Diesen Anfor· 
derungen wurde die Maschine voll und 
ganz gerecht. Sie bewährte sich sehr 
gut und erwies sich als leistungsstarke 
und robuste Maschine auf den sächsi· 
sehen Strecken und wurde gelegentlich 
sogar im Schnellzugdienst eingesetzt. 
Im Laufe ihrer Lieferzeit erfuhr die Lo· 
komolive einige Veränderungen. Auf 
die wichtigsten, besonders auf die äu· 
ßerlich sichtbaren Unterschiede soll im 
folgenden eingegangen werden: 
Das erste Baulos - es umfaßte zehn 

1 Bereots om Jahre 1970 wurde sie verschrottet: 
die Vorbildlokomotive 38 234. Oie Lok fotog rafierte 
Reiner Scheffler, Oschatz, im Juni 1967 im Bahnhol 
Riesa. 

2 Der letzte erhaltene slichs Rollwagen sorgt 
noch heute bei Sonderlahnen fur viel Dampf. Mu· 
seumslokomotive 38 205 am 11. Oktober 197g om 
Bw Kari·Marx·Stadt·Hilbersdorl, aufgenommen 
von H.·J. Trunk. Gotha. 

Maschinen - hatte einen niedrigen Um· 
lauf und einen Schornstein mit Krempe 
(spätere Maschinen erhielten einen 
schwach kegeligen Schornstein mit ei· 
nem ebensolchen Aufsatz). Bis zur spä· 
teren 38 211 (Baujahr 1912) stand der 
Voreilhebel nach rückwärts. Ab 1916, 
Fabrik-Nummer 3909, Bahn·Nr. 682 (ab 
1918 3682), DRG·Nummer 38 221, er· 
hielten die Lokomotiven einen höherge· 
setzten Umlauf. Gleichzeitig wurde 
auch das Führerhaus geändert. Bis 1917 
war die Rauchkammertür kegelig ausge· 
führt, später wurden die zuvor gebau· 
ten Maschinen verändert, normal ge· 
wölbte Türen oder flache verwendet. 
Hinzu kam ein Druckluftläutewerk auf 
dem StehkesselscheiteL 
Als die Knorr-Speisepumpe eingeführt 
wurde, verlegte man die Luftpumpe von 
der linken Seite auf die rechte Seite ne· 
ben die Rauchkammer. Eine Lokomo· 
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tive, die 3S 262, erhielt Windleitbleche 
mit ähnlichem Aussehen wie die der PS. 
Die 3S 234 hatte einen kegeligen 
Schornstein, aber mit zylindrischem 
Aufsatz erhalten. 
Die letzte mit sächsischer Bahnnummer 
gelieferte Lokomotive war die 3S09 aus 
dem Jahre 1923. Sei der DRG erhielt sie 
die Nummer 3S 324. Oie DRG ließ 1927 
noch zehn Lokomotiven nachbauen. Sie 
bekamen die Nummern 3S 325 bis 
3S 334. 
Als Folge des ersten Weltkriegs mußten 
im Jahre 1919 Lokomotiven verschiede· 
ner Bauformen nach Frankreich und 
Belgien abgegeben werden. 
Nach der Besetzung des Sudelenlandes 
2 

Statlonlerungen der 38 234 (ex XII H2) 

1919- 1928 Bw Hof (Nord) 
1928- 1941 Werdeu 
1941 - 1943 Grelz 
1943- 1945 Dresden·Ffledrichstadt· 
1945- 1952 Dresden-Altstadt 
1952- 1964 Keri -Marx-Stadt Hauptbahnhof 
1964- 1966 Annaberg·Buehholz 
1966- 1967 Kari-Marx·Stad1·Hi lbersdorl 
1967- 1970 Nossen 
1970 Rlesa (ohne Einsatz) 
30. Mai 1970 z.gestellt 
26. Novcmtc r 1970 + 
Außerdem war diese Lok in den Bahnbetriebswer· 
ken 
Adorf. Freiberg (Sachs) und Gera stationiert, 
aber nur fOr einen sehr kurzen Zeitraum. 

T echnischc Parameter Maß- Soll 
des M odells emheit 

Monomalgeschwondogken km/ h 7,0 
Mkm/h :; 11,5 

Hochst9esd'twindlgkeot km/h 90,0 
beo Nennspannung für Mkm/ h :; 140,0 
TnebfohrzeJgC von 
80- 120 km/h 

Auslauf bei S1rom-
unterbrechung mm J: 80.0 

Zugkr oft ln der Ebene N i: 0,9 

Zugkraft bo 1 20 
JC 10 t Lokmasse N : 0,75 

Masse g >300,0 

Ist 

5,8 
7,5 

100.0 
130.0 

100.0 

1,1 

0,9 

350.0 

durch Hitlerdeutschland im Jahre 193S 
mußten deutsche Lokomotiven auf den 
Strecken dieses Gebiets eingesetzt wer· 
den, darunter auch die der Baureihe 
3S2-3. Die CSD hatte zuvor alle eigenen 
Lokomotiven in das Landesinnere abge· 
fahren . Im Verlaufe des zweiten Weit· 
kriegskamen 1941 die an Frankreich ab· 
gegebenen ehemaligen XII H2 als Hleih· 
lokomotivenH wieder an die DR zurück. 
Einige davon verblieben auf dem Gebiet 
der heutigen DDR und wurden teilweise 
später wieder aufgearbeitet. 
Andere Maschinen dieser Baureihe ver­
blieben nach Kriegsende bei den SNCF, 
CSD, PKP, MAV und CFR. 
Von den 1945 noch vorhandenen 63 Lo-

komotiven der Baureihen 3S2• 3 hatte die 
DR 1967 noch 53 in Betrieb. Sie waren 
in den Bahnbetriebswerken Kari-Marx­
Stadt, Nossen, Bautzen, Werdau, Bran ­
denburg und Ketzin beheimatet. Ihr 
Haupteinsatzgebiet erstreckte sich bis 
dahin auf fast alle sächsischen Strek­
ken, besonders die um Kari-Marx-Stadt 
und Zwickau. Schließlich wurden diese 
Maschinen von den jüngeren Einheits­
lokomotiven der Baureihe S6 und im 
Zuge der fortschreitenden Traktionsum­
stellung von Diesellokomotiven abge­
löst. Dabei war die sächsische XII H2 ih­
rer preußischen Schwester, der PS, im 
unteren Geschwindigkeitsbereich bis 
60 km/h in bezug auf Zugkraft und Be· 
schleunigung überlegen. 
Einige Lokomotiven erhielten sogar 
noch EDV-gerechte Nummern. So wur· 
den an der 3S 268 und der 38 308 die 
neuen Schilder 38 5268-S und 38 5308·2 
angebaut. Aus der Aufstellung der Ein· 
Satz-Bahnbetriebswerke geht hervor, 
daß von 1963 bis 1968 einige 382- 3 auf 
den Strecken der ehemaligen Branden· 
burgischen Städtebahn eingesetzt wa· 
ren . Sie lösten dort tei lweise die Bau­
reihe 5035 ab . Die 38 243, 38 251 und 
38 268 waren dann noch bis 1971 im da· 
maligen Bw Ketzin beheimatet. Als die· 
ses dann Lokeinsatzstelle des Bw Sten-

dal wurde, konnte man gelegentlich ei· 
nen sächsischen Rollwagen auf einem 
Teilstück der berühmten ehemaligen 
preußischen Strecke Berlin-Oebisfelde 
(-Hannover- Köln) antreffen, insbeson­
dere auf der Fahrt von oder zu den Fri· 
stenarbeiten im Bw Stendal. 

Das HO-Modell 
Das neue PIKO-Modell ist eine weitge­
hend vorbildgetreue, maßstabgerechte 
und reichhaltig detaillierte Nachbildung 
einer Lokomotive der Baureihe 382· 3 der 
Deutschen Reichsbahn . Um eine größt­
mögliche Vorbildtreue zu erreichen, 
wurden viele Baugruppen als Einzelteile 
extra hergestellt und werk~e i tig ange­
setzt. Hierzu gehören die Uchtma· 
schine, diverse Rohrleitungen mit 
Handrädern für die Speiseventile, Sand· 
kasten- und Dampfdomdeckel, die gut 
gelungene Knorr-Speisepumpe, der 
Oberflächenvorwärmer sowie die Luft· 
pumpe mit einer Kranöse. W ie schon 
bei einigen anderen Triebfahrzeugmo· 
dellen, liegt auch diesem Modell eine 
Schachtel mit Zurüstteilen für Lokomo­
tive und Tender einschließlich Lokper­
sonal bei. Besonders hervorzuheben 
sind hierbei die erstmalig extra anzuset· 
zenden glasklaren Windschutzfenster. 
Somit kann man bei vorsichtiger Arbeit 
und sparsamem Klebstoffeinsatz unter 
Beachtung der Bedienungsanleitung die 
Lokomotive noch weiter komplettieren 
und HverschönernN. Aber schwelgen 
wir noch ein bißchen in den Details! Da 
wären die filigranen Steuerungsteile mit 
sehr feinen Gabelgelenken, der 
Schmierbehälter am vorderen Schieber­
kastendeckel, der Hdurchbrochene" 
Rahmen, die Bremshebel, Bremsklötze 
sowie das Bremsgestänge unterhalb des 
Rahmens zu nennen. Die gesamte Kes­
selausrüstung auf dem Führerstand ist 
komplett nachgebildet. Aber auch die 
feinen Nietenreihen am Tender, dessen 
Vorderseite mit den Türen, die Schar­
niere, Holzbohlen und Tritte und das 
freistehende Nummernschild an der 
Rückseite sowie die Drehgestellwangen 
können sich sehen lassen. Um aber ob· 
jektiv zu sein, müssen die konstruktiv 
begründete, aber sehr störende Getrie­
beabdeckung zwischen den Tender· 
drehgesteilen sowie die sichtbaren 
Messingbuchsen an der Nabe der 
Treib- und Kuppelräder, das zu grobe 
Trittraster auf dem Umlauf (Riffelblech) 
und ein1ge aus Gründen des Material · 
einsatzes und der anwendbaren Tech­
nologie etwas zu dick geratenen Rohr­
leitungen sowie das ebenfalls zu dick ge· 
ratene Wasserkastendeckelbetätigungs­
gestänge kritisiert werden. • 
Der Antrieb des Modells befindet sich 
im Tender. Der neue verbesserte qua­
derförmige Motorgetriebeblock mit 
dreiteiligem Anker und Scheiben- bzw. 
Flachkollektor treibt über ein breites 
Zwischenrad alle vier mittels Stirnräder 
gekuppelten Tenderradsätze, von de­
nen die beiden inneren Haftreifen tra-
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gen. an. Oieses Getriebe ist gekapselt. 
Das gewählte Antriebssystem sorgt 
dank seiner technischen Oimensionie· 
rung für sehr gute Langsamfahreigen­
schaften, für einen gleichmäßigen, tau­
melfreien Lauf, einen bemerkenswerten 
Auslauf und gute Zugkraft. Dadurch ist 
unser kleiner Rollwagen sehr betriebssi­
cher und zuverlässig. 
Lokomotive und Tender sind über die 
von der Baureihe 015 her bekannte, je· 
doch weiterentwickelte Rastverbindung 
elektrisch und mechanisch miteinander 
verbunden. Dadurch wurde wie bei 
dem Modell der 56 2719 ein minimaler 
Abstand zwischen Lokomotive und Ten­
der erreicht. Oie gewählte Konstruktion 
ermöglicht die bei Bogenfahrt notwen­
dige Verlängerung, ist aber nicht kraft­
schlüssig. 
Bei Rückwärtsfahrt und Ziehen eines 
mittelschweren Zuges wird daher der 
Abstand Lok-Tender geringfügig grö­
ßer (innerer Anschlag). 
Der Tender ist am hinteren Ende mit 
der eingerasteten Bügelkupplung, wie 
wir sie schon von der Baureihe 95° her 
kennen. ausgerüstet. Die Kupplungsauf­
nahme ist gemäß der NEM 362 gestal­
tet. 
Oie schon erwähnten guten Laufeigen­
schaften sind aber auch durch die aus 
Messing gedrehten Metallradreifen. die 
erstmalig NEM-Profil aufweisen. be­
dingt. Die geringfügig verkleinerten 
Raddurchmesser wurden deshalb ge­
wählt, um die Achsmittenabstände trotz 
der nach den Standards erforderlichen 
Spurkranzhöhe maßstabgetreu einhal· 
ten zu können. 
Oie Lokomotiv·Eigenbauer unter den 
Lesern werden beim Umrechnen des in 
der Tabelle angegebenen Modellrad· 
durchmessers erfreut feststellen, wel­
che anderen Modelle sich nun noch 
bauen lassen, da die Differenzen zu die­
sen sogar noch etwas kleiner sind. Na­
türlich kann man mit etwas Geschick 
aus dem PIKO-Modell auch die Mu­
seumslokomotive 38 205 nachbilden! 
Oie Lokomotiv· und Tenderoberteile 
sind schwarz seidenmatt farbgespritzt. 
Im roten Bereich der Fahrgestelle und 
Räder beider Fahrzeuge gibt es leider 
geringe Farbunterschiede. Oie An· 
schritten sind maßstäblich und sehr sau­
ber wiedergegeben und dadurch zum 
Teil nur mit der Lupe zu lesen, was be­
sonders auf die erstmalig angebrachten 
Bremsuntersuchungsdaten am Umlauf 
zutrifft. Oie Anschriften wurden ent­
sprechend der NEM-Epoche 111 ange­
bracht Damit ist unser Modell für die 
sicherlich am meisten vertretenen Anla­
genthemen und Anlagengrößen und 
aufgrund des gewählten Lokemotivtyps 
überhaupt für alle Zug1förderungsaufga­
ben dieser Epoche einsetzbar. Den Kon ­
strukteuren und all den anderen Werk­
tätigen des VEB PIKO Sonneberg, die 
dieses Modell konstruiert haben und 
nun produzieren, werden an dieser 
Stelle ein herzliches Dankeschön und 
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Maßvergleich (mm) Vorbold Soll ISt 

länge über Puffer 18972 218.0 2t8.S 

Gesamtachsstand 7200 82.75 83.3 

Kuppelachsstand 3SOO 40 2 40.8 

Treib- und Kuppelrad· 
durchmesser 1590 18.3 17.5 

Laufraddurchmesser u. 
Tenderraddurchmesser I 065 12,2 11,4 

Kesselmitte über SO 2680 30,8 30.8 

Gesamthöhe über SO 52.3 52.3 
mi t Schornsteinaulsatz 4550 

Innenmaß Radsätze 14,3 14,3 
•01 ,, 

Lok-Nr. 38234 38234 
Epoche I- IV 111 111 

besondere Anerkennung ausgespro· 
chen. Weitere Varianten, z. B. als XII H2 
mit anderer Betriebsnummer und ande­
rem Schornstein, würden bei den Mo­
delleisenbahnern als Industrieerzeugnis 
sicherlich sehr willkommen sein. Mit 
der Wahl der Lokomotive 38 234 vom 
Bw Nossen wurde auch innerhalb der 
sonst bekannten Schornstemformen ein 
sehr seltenes Exemplar ausgesucht. Ge­
meint ist der kegelige Schaft mit dem 
zylindrischen Aufsatz. Dadurch kann 
der bisher vorhandene Modeii-Lokomo­
tiv-Park auf interessante Weise berei­
chert werden. 
Im Zusammenhang mit dem Erscheinen 
des Modells der 382" 3 sei eine Bitte an 
die Modellbahnwagen herstellenden 
Betriebe gerichtet. Schön wäre es, 
wenn es gelänge, einige sächsische Rei ­
sezugwagen oder zumindest die zwei­
und dreiachsigen Reko-Reisezugwagen 
als HO-Modelle zu entwickeln und zu 
fertigen. Damit könnten neben den 
Bghwe-Wagen typische Fahrzeuge mit 
diesem schönen Triebfahrzeug beför­
dert werden. 

Der Triebfahrzeug-Steckbrief 
Motor und Getriebe 
Gekapseltes Motor- auf Stirnradge­
triebe mit dreinutigem Anker, t-nker­
welle geschliffen, gelagert in 01 ge­
tränkten Sinter-Kalottenlagern; war­
tungsfrei, gerastet im TenderunterteiL 
Kraftübertragung über Stirnrad auf alle 
vier Tenderachsen, von denen die 
zweite und dritte Achse mit Haftreifen 
bestückt sind. 
Laufeigenschaften und Fahrgeräusch 
Gut bis sehr gut im gesamten Regelbe­
reich, keine störenden Fahrgeräusche 
bei FahrtrichtungswechseL 
Stromabnahme 
Sehr gut über Innenradschleifkontakte 
an erstem und drittem Treibradsatz so­
wie ersten und vierten Tenderradsatz. 
Auslauf bei Stromunterbrechung 
Stirnradgetriebe garantieren einen sehr 
guten Auslauf auch ohne Schwung· 
masse. 
Ballaststücke 
Im Lokkessel und Tenderhohlraum be­
finden sich Blei-Gußformteile. 

Fahrwerk, Triebwerk, Steuerung 
Basis des Fahrwerks bildet ein fein de­
taillierter Plasterahmen mit freistehen­
den. durchbrecheneo Federpaketen. 
Zylinderblöcke, Bremsklötze und Bahn­
räumer vorbildgetreu. Triebwerk- und 
Steuerungsteile vollständig aus Plaste, 
sehr detailliert, gerastet, leicht aus­
tauschbar 
Radsätze 
Metallradreifen, aus Messing gedreht, 
erstmalig NEM-Profil, Radsterne plast­
gespritzt, vorbildgetreue Gegenge­
wichte 
Beleuchtung 
Spitzensignal an Lok und Tender, vor­
bildgetreu, ohne Lichtwechsel 
Wartungsfreundlichkeit 
Sehr gut, nur Rastverbindungen, Repa­
raturen möglichst in Werkstätten. Ten­
der ist vom Untergestell abzuheben 
(spreizen), danach Ballaststück abhe­
ben . Motor/ Getriebe ausrasten, Halte­
rung spreizen. Motor/Getriebe heraus­
heben. Glühlampe leicht austauschbar. 
Glühlampe in Rauchkammer wechseln 
analog der Baureihe 41. indem Rastnase 
im Schornstein mittels geeignetem 
Schraubendreher eingedrückt wird. da­
nach Rauchkammertür abziehen. 
Vorläufer gerastet, leicht ölen wie 
Steuerungsteile. 
Verpackung 
Bewährte Schaumpolystyrol-Formeln­
lage mit Luftpolsterfolie und geklam­
merten Unterkarton gewährleisten eine 
gute Warenpräsentation und Dauerauf­
bewahrung . 
Bedienanleitung 
Oie zur Lokomotive gehörende Anlei­
tung enthält alle wichtigen Angaben zur 
ordnungsgemäßen Handhabung, Pflege 
und Wartung des Erzeugnisses. Hin­
weise zur Montage der Zurüstteile wur­
den an mehreren Bilddarstellungen aus­
sagefähig erläutert. Neu ist die beige­
fügte Beschreibung über das Modell. 

Quellenangeben 
(1) Obergethmann. J.: Oie Lokomotiven aul der Weltaus­
Siellung 8r0ssel. m: Glasers Annalen. Zeitschrift für Ei· 
Senbahnwesen und Verkehrstechnik, v. 15. 4. 1911, Ber­
lon, S 160- 169 
(2) Gerlach. K .. Personenzuglokomohve der Bau­
reohe 38' '.Der Modelleisenbahner·. Sonderheh . Für 
unser lokarchlv", Berhn 1959, S. 29 
(3) Gerlach, K.: Dampllok-Archiv, transpress. VEB Ver· 
r.g für Verkehrswesen. Berlin 1968. S. 109 
C•l Welsbrod, Müller, Petznick: Dampllok-Archlv 1. 
transpress. VEB Verlag lür Verkehrswesen. 8erlin 1982. 
s. 221 
(5) Nlbrich. F .• Meyer, G. und Preuß. R.: lokomotlv-Ar­
chlv Sachsen t , transpress VEB Verlag lür Verkehrswe­
sen, 8erlon 1984, S. 175 
(6) Holzborn, IC.-0 .: Oampllokomoliven. Normalspur 
Baureihen 01 bis 96, transpress VEB Verlag lar Ver­
kehrswesen. Berlln 1968. S. 30 und 83 

Nebenstehende Abbildungen geben einen Gesamt· 
eindruck und die vielen Details des hervorragend 
gestalteten Modells wieder. Auen Vergleiche mit 
der Vorbildaufnahme auf der Seite 30 bestätigen 
die exakte Nachbildung. 

Fotos: Albrecht, Oschatz; 
Farbzelchnung: VEB PIKO Sonneberg 
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